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© Generalisiarte Kombinationsfahrzeuge (Schiene/StraSe), magnetische, mechanische Fang- u. 

Fuhrungsschienen, Magnetantriebe, Hochgeschwindigkeitsweichen u. generalisierte VerkehrstraBen 
(Schiene/StraSe) 

Die Hauptverkehrsmittel (Land/luft) sind Auto. Zug, Nati- 
ve rkehrsmittel und Flugzeug. Jedes dieser Verkehrsmittel 
hat besondere Vorzuge, aber auch grsvierende Nachteile. 
Zielsetzung dieser Erfindung ist es, generalisierte Kombina- 
tionsfahrzeuge (Schiene/StraBe) zu entwickeln, so daB die- 
se Fahrzeuge moglichst alle Vorteile der vorgenannten Ein- 
zelfahrzeuge unter Vermeidung der Nachteile aufweisen, 
insbesondere soil der Verkehr mit den Kombinationsfahr 
zeugen generell, unfallsicher, umweltfreundlich, energie- 
sparend, streB- und witterungsunabhangig, halb- bis vollau- 
tomatisch unddennochsehrschnellundflussig erfolgen. 
Das Zial wird erraicht durch Konstruktionen und Vorrichtun- 
gen, die insbesondere eine horizontale und vertikale Entfer- 
nungsvariation zwischen Schienen- und StraBenradern zu- 
e— lassen, durch Vorricht jngen fur mechanische und magneti- 

<sche Fang- und Fuhrungsschienen. mit weitgehendster Ent- 
gleisungssictierheit, Beschleunigung- und Trassenstei- 
CM gungsmoglichkeiten, durch stark energiesparende Magnet- 

8antriebssysteme fur Schiane und StraSe, durch spitzwinkli- 
ge, strapazierfahige, storungsreduzierte und sogar weichen- 
^ lose Hochgeschwindigkeitsweichen, so wis Konstruktionen 
^ zur sukzessiven Oder simtiltanen Umwandlung unserer vor- 
OO handenen VerkehrstraSensysteme bis hin zu einzelnen 
CO Ampelkreuzungen in kombinierte StraBen- und Schienent- 
rassen. 

QDie Anwendung und der Nutzen dieser Erfindung auf das 
gesamte Verkehrssystem der BRD. Europaa, sowie auch 
weltweit, ist unmittelbareinsichtig, ... 
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Beschreibung 



1.1) Gegenwartiger Stand der Verkehrstechnik 

5 

Die gegenwartigen Hauptverkehrsmittel sind das Au- 
to, der Zug, das Flugzeug sowie die Nahverkehrsmittei. 
Jedes dieser Fahrzeugarten hat Vor- und Nachteile. Das 
Auto hat insbesondere den Vorteil der individuellen Be- 
forderung (trocken aus der Garage bis zum Zietort), io 
jedoch den Nachteil eines hoheren Energieverbrauchs, 
einer starken Umweltbelastung, einer wenig effektiven 
Ausnutzung von Fahrzeuginhalt. somit geringerer Aus- 
nutzung der Verkehrssysteme, starke Abhangigkeit von 
Witterung, hohe StreBbelastung und vor alien Dingen 15 
auch hohe volkswirtschaftliche und menschliche Scha- 
den durch Unfalle und Unfallfoigen. 

Der Schienenverkehr hat dagegen teilweise diese 
Nachteile nicht, dagegen jedoch den Nachteil der man- 
gelnden Individ ualitat und Flexibility, starre Fahrzei- 20 
ten, umstandliche Anfahrtswege, geringe Ausnutzung 
des Schienensystems und somit relativ hohe Fixkosten 
etc. 

Ahnlich hat das Flugzeug Vorteile wie Schnelligkeit 
jedoch auch Nachteile, Larmbelastung, zunehmende Si- 25 
cherheitsprobleme, starke Umweltbelastung etc. Die 
Verkehrssituation ist aufgrund der Oberfullung unserer 
StraBen, der zunehmenden Unfalle, der zunehmenden 
Umweltbelastung, den weltweiten Treibhauseffekt, der 
Oberlaslung des Luftraumes bedenklich geworden, so 30 
dafi eine grundsatzliche Veranderung dieses Verkehrs- 
konzeptes notwendig ist. 

Analysiert manbeispiclsweise das Hauptverkehrsmit- 
tel unserer Zeit, das Auto, so sind beispielsweise die 
Ursachen des hohen Energieverbrauchs und damit der 35 
Belastung unserer Umwelt. neben der Erdanziehung, die 
ja physikalisch als Gesetz nicht aufhebbar ist, durch fol- 
gende 3 Faktoren gekennzeichnet: 

la. Der hohe Reibungswiderstand bei der Fortbe- 40 
wegung auf der StraBe. 

2a. Der bei hohen Geschwindigkeiten, insbesonde- 
re wichtige Luftwiderstand. 
3a. Der Energieverlust bei der Kraftubertragung 
vomMotorbiszum Rad 45 

Will man den Energieverbrauch reduzieren und damit 
die Umweltbelastung reduzieren, so mufl die Erfindung 
in diesem Bereich die vorgenannten drei Ursachen be- 
seitigen bzw. reduzieren. 50 

Der hohe Unsicherheitsfaktor, die hohe Unfallrate so- 
wie insbesondere Streflunabhangigkeit und Witterungs- 
abhangigkeit beim Auto haben ihre Ursache in folgen- 
den Faktoren: 

55 

lb. DaB das Auto von einem Einzelindividuum ge- 
lenkt und gesteuert wird (menschliches Versagen 
und Fehler). 

2b. DaB das Auto in der Bewegung einen dreidi- 
mensionalen Freiheitsgrad hat, erste Dimension so 
(rechts/links), zweite Dimension (vor und zuruck> 
dritte Dimension (oben und unten), letzte Dimen- 
sion insbesondere deutlich bei Unfailen, wenn sich 
die Autos in die Luft heben und uberschlagen. 
3b. DaB insbesondere die FahrbahnstraBe beson- 65 
ders anfallig gegen Witterung ist, was sich auf die 
Fahrbahnqualitat ubertrSgt. 
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Eine Erfindung, die erfolgreich sein will in diesem 
Bereich, mufl auch die drei oben genannten Ursachen 
beseitigenoder reduzieren. 

1.2) Zielsetzung und Realisierung der Erfindung 

Zielsetzung der Gesamterfindung in dieser Schrift ist 
es, ein generelles Kombinationsfahrzeug zu entwickeln, 
das mdglichst alle Vorteile der zur Zeit bekannten Fahr- 
zeugtypen, wie Auto, Schienenfahrzeug, Flugzeug, Nah- 
verkehrsfahrzeuge oder dergleichen hat unter Vermei- 
dung der Nachteile, wie hohe Umweltbelastung, Ver- 
kehrsunfalle, StreBunabhangigkeit und die bekannten 
weiteren Nachteile und auf der Grundlage dieses allge- 
meinen Kombinationsfahrzeugs mit entsprechender 
Umgestaltung und Veranderung der Verkehrstrassen, 
den Verkehr moglichst generell, schnell, unfallsicher, be- 
quem, umweltfreundlich, streB- und witterungsunabhSn- 
gig und human zu gestalten. 

Diese Zielsetzung soli und wird erreicht werden 
durch ein Kombinationsfahrzeug, das sowohl auf Schie- 
ne als auch auf StraBe fahren kann, fur das besondere 
neuartige Schienen- und Weichensysteme entwickelt 
werden, das wahlweise mit dem bereits bekannten aber 
auch neuen Antriebssystemen betrieben werden kann 
und das vor alien Dingen auf generalisierten Verkehrst- 
rassen fahren wird. 

Grundlage fur diese Patentschrift ist eine eigene, vom 
Erfinder entwickelte Idee aus dem Jahre 1987, wobei im 
Sommer 1988 in diesem Zusammenhang auch diverse 
Patentschriften recherchiert wurden, insbesondere die 
sich mit Kombinationsfahrzeugen befassen, wie z. B. DE 

24 00632 Al, DT 24 32208 Al, DE 26 51 038 Al, DE 
29 15709 Al, DE 30 40 022 Al, DE 28 22 869 11 sowie 
die z. B. von der Fa. Daimler Benz entwickelten Patente 
fiir den offentlichen Personennahverkehr etwa DE 

25 33 799 C2 bis DE 34 03 672 C2. 

Die nachfolgenden Erfindungen und Konstruktionen 
unterscheiden sich wesentlich von den Ergebnissen der 
vorgenannten Patentschriften. 

Die Gesamterfindung dieser Schrift realisert das Ge- 
samtziel durch die Erfindung einzelner Erfindungsgrup- 
pen, die jedoch prinzipiell alle in einer Einheit gesehen 
werden mOssen, wobei Alternativen und Variationen 
der einzelnen Erfindungen zugelassen sind, aber im Sin- 
ne des Gesamtziels und der Gesamterfindung Einheit- 
lichkeit gewahrt ist. 

Im einzelnen werden folgende Erfindungsgruppen 
behandelt: 

1.3) Generalisierte Kombinationsfahrzeuge 
(Patentanspriichel-9) 

1.4) Fang- und Fuhrungsschienen 
(Ansprfiche 10-15) 

IS) Magnetantrieb fiir Kombinationsfahrzeuge 
(Anspruche 16-17) 

1.6) Hochgeschwindigkeitsweichen 
{Ansprflche 18-21) 

1.7) Generelle Verkehrstrassen- Konstruktionen 
(AnsprUche 22-38) 

1.8) Kombinationen, Alternauvliisungen der Ge- 
samtWsungen 

(AnsprUche 39-41) 

13) Generalisierte Kombinationsfahrzeuge (Ansprflche 
1-9) 

Diese Erfindungsgruppe hat insbesondere zum Ziel, 
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eingenerellesKombinationsfahrzeugzuentwickeln,das Schienensystem in der Konstruktion behindert. (Sehr 
sowohl auf Schiene als auch auf StraBe fahren kann, das spitze Weichensysteme moglich, Anspruch 2). 
aber auch dariiber hinaus alle bekannten Verkehrsty- Den gleichen Effekt wie durch das vertikale Tele- 
pen, wie Pkw.Lkw, Bus,Triebwagen,Zugmaschirie,Zug, skopsysteme erreicht man, indem man das sogenannte 
ilberbreite Fahrzeuge und auch Kraftrader umfaBt, so 5 Reifenklappsystemanwendet, vgl.Fig. 6, 7 {Anspruch 3). 
daB alle diese Fahrzeuge letztlich auf gleichen Schienen- Nach Ausfahren des Schienenrades (3) sowie Fahren 
trassen bzw. generalisierten Verkehrstrassen verkehren des Fahrzeugs auf der Schiene, wobei voriibergehend 
konnen. Vorteil dieser Erfindung ist dann insbesondere, die Schiene fiber der Straflenoberflache sich befindet, 
daB die ErschlieBungswege kompatibel sind, d h. bei- kann erreicht werden, daB das StraBenrad in der Luft 
spielsweise, daB ein Pkw, um auf eine Schnelltrasse zu to schwebt, von der Erde abgehoben ist. Dann wird mittels 
kommen, auch uber eine Lkw-Trasse fahren kann oder eines Klappsys terns, der Reifen, der aus zwei oder auch 
daB bei spielsweise auch Lkws entwickelt werden mit mehr Teilen besteht (la) (lb) vgl. Fig. 7, aufgeklappt 
starken und schnellen Motoren (Guterschnellverkehr), mittels eines Rastersystems, so daB er jeweils unten auf- 
die dann die Pkw-Trassen niitzen konnen. geklappt wird und oben durch ein Scharniersystems 

Letzlich dient das auch einer Erhohung der Verkehrs- 15 (11), Fig. 7 und Halterungen (llbX (HcJ sowie durch 

kapazitat der vorhandenen bzw. umzuwandelnden Ver- Hub- oder Magnetsysteme (tta) zusammengehalten 

kehrstrassen wird 

Um die Typenvielfalt der jetzt vorhandenen, unter- Gleichzeitig kann man, wie z. B. in Fig, 5 angegeben, 

schiedlich breiten Fahrzeuge bei Schienenfahrt zu nor- das Schienenrad (3) auch von der Grofle her so gestal- 

tnen, d. h. beispielsweise gleiche Schienenspuren ftir alle 20 ten, daB es grdBer ist als die Felge des StraBenrades (2), 

Fahrzeuge, ist insbesondere die Variation der Entfer- jedoch kleiner als der Umfang der Reifen (1). In diesem 

nung zwischen Schienenrad einerseits und StraBenrad Fall kann zwardie Entfernung zwischen StraBenrad und 

andererseitsinhorizontalerRichtungerforderlich. Schienenrad in gleicher Weise variiert werden wie 

Die Variation der Entfernung zwischen Schienenrad durch das horizontale Teleskopsystem, jedoch wird das 

einerseits und StraBenrad andererseits wird insbesonde- 25 Schienenrad nicht in die Felge des StraBenrades einge- 

re in den Fig. 1, 2, 5 als Losungsbeispiel dargestellt So fahren (Anspruch 5). Der Vorteil dieser Erfindung be- 

zeigt Fig. 1 als Beispiel diese beiden Radsystcmc im steht darin, daB nach Aufklappen des Reifens und der 

ausgefahrenen Zustand, d. h. das Fahrzeug befindet sich Tatsache, daB das Schienenrad (3) groBer ist als die Fel- 

bereits auf der Schiene (6). In diesem Fall sind die Schie- ge des StraBenrades (2), siehe Fig. 5, 6, hier die Schie- 

nenrtder (3) getrennt von den StraBenradern (t) + (2) 30 nenoberkante (6) auf die Erdoberflache (10) gesenkt 

und zwar durch ein horizontales Teleskopsystem. Die- werden kann und die StraBenfelge (2) nicht die Kon- 

ses horizontale Telekopsystera ist gekcnnzcichnet struktion des Schienensystems, z. B. Weichen, beein- 

durch einen Hubraum (8), der beispielsweise mittels trachtigt 

PreBluft, Abgase oder dergleichen verSndert werden Das gleiche Ergebnis, namlich das wcdcr Schienenrad 

kann, so daB dann wie im Kolben eines Zylinders von 35 noch StraBenrad sich gegenseitig bei Fahren auf Schie- 

einer Dampfmaschine entsprechend durch Variation ne oder StraBen beeintrachtigen, erreicht man durch die 

der PreBluft, Abgase etc. das Schienenrad (3) vom Stra- Achshdhenvariationskonstruktion, Beispiel in Fig. 8 + 

Benrad (1), (2) entfernt wird oder umgekehrt in die Felge 9 (Anspruch 6), wo mittels eines entsprechenden Hubsy- 

des StraBenrades (2) eingefahren werden kann, ganz stems (magnetisch, mechanisch, hydraulisch) die verbun- 

oder teilweise. Der Effekt ist erzielbar, indem z. B. Ma- 40 denen Achsen des StraBenradsy stems oder des Schie- 

gnetsysteme (8a) (8b) angebracht werden und durch nenradsystems, bei einzelner Radaufhangung gilt ent- 

entsprechende Variation der Stromstarke oder auch sprechendes, gesenkt bzw. gehoben werden, so daB bei 

durch Umschaltung zwischen verschiedenen Polen, die StraBenfahrt das StraBenrad die StraBe beruhrt und das 

Entfernung zwischen den beiden Radsystemen ver&n- Schienenrad in der Luft iiber den Boden schwebt und 

dert wird (Anspriiche 1,4). 45 bei Schienenfahrt dies umgekehrt gilt 

Ein weiteres wichtiges Ziel der Gesamterfindung ist Das gleiche erreicht man durch die technisch einfache 
es, auch Fahrzeuge zu konstruieren, die sehr hohe Ge- Konstruktion, die Luft im StraBenreifen (1) einmal her- 
schwindigkeiten fahren konnen, insbesondere wegen einzupumpen (1 + ) bei StraBenfahrt oder herauszupum- 
der Vorteile der damit verbundenen Zeitersparnis und pen(l— ), Beispielslosung in Fig. 10, 11, (Anspruch 7). 
um u. a. als Alternative zum Flugzeug eine Uberlastung 50 Den gleichen Effekt, vgl. z. B. Fig. 12 + 13, (Anspruch 
des Luftverkehrsraumes zu verhindern. Gerade die Ziel- 8), erreicht man durch das im folgenden sogenannte 
setzung der Hochgeschwindigkeit erfordert jedoch be- Achs-Knicksystem. Es geht von dem Prinzip aus, daB ein 
sondere Weichensysteme, z. B. sehr spitze Weichensy- Teil der Achse, die das StraBen- und Schienenrad mit- 
steme, um bei sehr hohen Geschwindigkeiten Spuren einander verbindet, durch ein Knickteil (16) eingeknickt 
wechseln zu konnen. Zur Ldsung dieses Problems wur- 55 werden kann, z. B. bei StraBenfahrt Durch das Einknik- 
de u. a. das vertikale Teleskopsystem entwickelt. Das ken des Knickteils (16) wird automatisch das Schienen- 
vertikale Telekopsystem, dargestellt z. B. in Fig. 3 + 4 radgeliftet und so angehoben, daB es bei StraBenfahrt in 
bedeutet, daB neben der horizontalen Veranderung der der Luft schwebt Das Knickteil (16) kann etwa so be- 
Entfernung zwischen Schienen und StraBenrad, vgl. schaffen sein, daB es sich um einen Drehbolzen (16a) 
Fig. 1 und 2, das StraBenrad auch vertikal mittels eines eo dreht, der fest im Knickteil verankert ist, wShrend wei- 
Telekopsystems, z, B. durch ein vertikales Teleskopsy- tere Bolzen (16b) ein- und ausziehbar sind, z. B. mit Fe- 
stem, das ebenfalls mittels eines Hubraumes funkrio- dern oder Magneten und in jeweiligen Endstellungen 
niert, mit PreBluft- oder Abgasveranderung oder aber einrasten. Eine Endstellung, namlich wo das Knickteil 
auch in ahnlicher Weise mit einem Magnetsystem, siehe horizontal liegt, ist in Fig. 12 angegeben, namlich bei 
(12a^ (12b) in Fig. 3, 4. Dabei wird dann das StraBenrad 65 Schienenfahrt Die andere Endstellung ist durch ein ver- 
so angehoben, daB die Unterkante des Reifens (1) hoher tikales Knickteil gekennzeichnet und z. B. in Fig. 13 an- 
ist als die Oberkante der Schiene (6) und somit bei Wei- gegeben. Die Bolzen (16b) rasten dann in den Endstel- 
chensystemen das StraBenrad in keiner Weise das lungen in die Seitenteile vom Knickteil ein. Da insbeson- 
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dere fur die Schienenf ahrt die Achse insgesamt stabil halb der Schiene ausiiben und sorait auch den Druck des 

sein muB, geniigt das Einrasten der Bolzen mdglicher- Laufrades (3) erhdhen (Anspruch 10). Dadurch kann 

weise nicht. Urn die Achse insgesamt stabil zu halten fur z. B. auch ein Rutschen auf der Schiene bei Beschleuni- 
die Schienenf ahrt, kann man sie durch den Achsteil (4b) gung verhindert werden Oder gewahrleistet werden, daB 

verstarken, etwa durch ein Stahlrohr (17a, b) das ein- 5 auch relativ steile Trassen durch das Fahrzeug befahren 

und ausgeschoben werden kann. Bei Schienenfahrt ist es werden konnen, wobei die Fangrader auch als zusatzli- 

nach rechts ausgeschoben, vgl. Fig. 12 (17a) bis an den che Antriebsrader konstruiert sein konnen. 

Rand der Fuhrungsschiene (7), bei StraBenfahrt ist es Fig. 17 gibt als Beispiel eine Alternativlosung an, in- 

eingezogen nach links bis an den Rand der StraBenfelge dem ein Fangschienensystem (16) sozusagen auf der 

(17b). Gesteuert werden kann das Ein- und Ausschieben 10 Schiene aufgesetzt ist in Hohe der Achse und das Fahr- 

dieses Verstarkungsstahlrohres (i7a) bzw. (t7b) durch zeug hier in besonderer Form in Ketten gelegt wird. Die 

Magneten (19a) + (t9b) oder durch mechanische oder Druckerhfihung kann auch hier erfolgen, indem die 

hydraulische bekannte Konstruktionen. Auch das Knik- Fangrader (5"\ (5"') oder auch Kugellagersysteme ei- 

ken des Achsteiles und damit Liften des Rades kann nen entsprechenden Druck ausiiben auf die Unterseite 

mittels Magneten, als Beispiel (19a) und (18b) oder der- 15 der zusatzlichen Fangschiene (16), so daB sich auch der 

gleichen erfolgen. Eine Alternativlftsung fur das Achs- Druck des Schienenlauf rades (3) auf die normale Basis- 

Knicksystem ist das folgende Achsteil-Liftsystem, vgl. schiene (6) erhoht (Anspruch 11). 

z. B. Fig. 14 und 15, (Anspruch 9). Hier wird sozusagen Es ist eine Frage der Wirtschaftlichkeit, ob man me- 

die Achse getrennt bzw. die AuBenhaut der Achse. Der chanische Fangschienensystem konstruiert oder das nun 

Innenteil der Achse (21 a), (21 b) ist nach links und rechts 20 folgende magnetische Fangsystem, indem man eine 

verschiebbar, etwa wieder mit Magnetsystemen. Bei Schiene kombiniert mit einem Fangmagneten (Ansprii- 

Schienenfahrt, vgl. Fig. 14, ist dieser verschiebbare Teil che 12—15). 

(21 b) nach rechts ausgefahren und ragt etwa rechts et- Dabei sind unterschiedliche LOsungen denkbar und 

was iiber das FOhrungsrad hinaus. lm Bereich der Aus- hier ausgeftihrt. Die erste Konstruktion: das Magnetsy- 

fahrt von Schiene auf StraBe, falls etwa das Schienenrad 25 stem (26ajl (26f>) befindet sich vor und hinter den Radern 

gr66er ist als das StraDenrad, wird die Schiene etwas am Fahrgestell in Bodennahe, vgl. Fig. 18, wobei hier 

tiefergelegt, so daB das Schienenrad vorilbergehend in der Magnet verschiedene Funktionen erftillt; er kann 

der Luft schwebt Danach wird gleichzeitig das Teil das Fahrzeug auf den Schienen halten (Unfallverhinde- 

(21 a,* nach links eingef ahren und Magneten (20ajl (Mb) rung), er kann die Beschleunigung gewahrleisten und die 

Ziehen das Schienenrad (3) mit der Teilachse (22) nach 30 Oberwindung von Steigungen, aber er kann auch mit 

oben, so daB das Fahrzeug auf dem StraOenrad (1) + (2) (sehr) starkem Magnetstrom als Magnetbremse fungie- 

fahrL ren (Anspruch 12). 

Diese Losung kann symmetrisch verwendet werden, Gleiches kann man dadurch erreichen, indem man 

wenn das Schienenrad innen (links) vcrlauft und das den Magneten (27) in das Rad integriert, vgl. Fig. 18, und 

StraBenrad auBen (rechts), etwa bei Schmalspurschie- 35 Magnetsegmente konstruiert dergestalt, dafl beispiels- 

nen. Dann kann das StraBenrad anstelle des Schienenra- weise jewcils nur das Magnetsegment (27a^ das die 

des mit Achse geknickt oder geliftet werden. Das Ach- Schiene beruhrt, unter Strom stehend, funktioniert, also 

sen-Liftsystem ist ahnlich der Losung des vertikalen Te- entsprechende Anziehungswirkungen oder auch im Ex- 

leskopsystems vgl. Fig. 3+4, (Anspruch 2), jedoch mit tremfall Bremswirkungen erzielt (Anspruch 13). 

dem Unterschied, daB die Achse beim vertikalen Tele- « Eine weitere Alternative ist ein entsprechendes Ma- 

skopsystem festbleibt und nur das Rad geliftet wird, gnetfeld (28) in die Schiene selbst oder an die Schiene zu 

indem es vorher aus der Achse ausgekuppelt oder aus- montieren und zu integrieren, vgl. Fig. 18. Hier konnen 

gerastet wird und dann festgestellt wird, so daB das etwa immer nur die Segmente der Schiene (2&a) im 

jeweils nicht verwendete Rad nicht routiert. Betrieb (magnetisch) sein, die sich zwischen Fahrzeug 

45 und Schiene befinden, wobei die Segmente entspre- 

1.4) Fang- und Fuhrungsschienen (Anspruche 10—15) chend groB oder klein gemacht werden kOnnen, je nach 

wirtschaftlichem Aufwand. Die Starke des Magnetfel- 

Der Zukunftsverkehr mit dem Kombinationsfahr- des kann wiederum uber den Autocomputer automa- 

zeug, das integriert und generalisiert alle Fahrzeugarten tisch, uber einen Sender oder uber einen Zusatzcompu- 

erfassen soli, kann effektiv nur bei hochster Unfallsi- so ter sequentiel! gesteuert werden (Anspruch 14). 

cherheit erfolgen auch mit hoher, nach Leistungsstarken Ein Magnetsystem und zwar separat oder kombiniert 

der einzelnen Fahrzeugspuren gestaffelten Geschwin- der Radmagnet, der Fahrgestellmagnet oder der Schie- 

digkeiten. Dazu ist notwendig, dafl insbesondere die nenmagnet kann aber neben der Fang- und somit der 

Schienensysteme zu den konventionellen Schienen zu- Sicherheits-, der Beschleunigungs-, der Steigungssiche- 

satzliche Vorrichtungen erhalten. Die Erfindung lost 55 rungs- sowie der Bremsfunktion auch noch eine zusatz- 

dieses Problem der Unfallreduzierung sowie andere liche Funktion, namlich die der Fiihrung Qbernehmen. 

Probleme der Steigungsiiberwindung sowie weitere Dies ist von der technischen Funktion einsichtig. 

Probleme, wie schnelle Beschleunigung durch die Erfin- Die gegenseitige Anziehung von Schiene und bei- 

dung der Fangschiene. In den Fig. 2, 16, 17 sindmechani- spielsweise Fahrgestellmagneten kann dies bewirken 

sche Fangschienensysteme als Beispiel konstruiert Die eo aber auch der Schienenmagnet, entweder als gegenseiti- 

Fig. 2+16 zeigen eine Fangschiene, in der das Schie- ge Anziehung mit einem Fahrgestellmagneten oder nur 
nenlaufrad (3) auf der Schienen-Oberflache verlauft (Sa) mit einem entsprechenden Anziehungsfeld (Eisenstange 

und unterhalb einer T-Schiene oder Eckschiene entspre- oder ahnliches) am unteren Boden des Fahrzeugs. Die 

chende Fangrader (5), (50 verlaufen, die mit dem Fahr- Steuerung kann etwa uber Computer erfolgen, Uber die 

zeug oder aber auch mit den Achsen verbunden sein 65 Veranderung der Stromkreise und Magnetfelder. Diese 

konnen. Cber computergesteuerte oder mechanische Konstruktion wird als magnetische Fang- und Fllh- 

Vorrichtungen kann das Fangrad (5), (5') durch die Ver- rungsschiene bezeichnet (Anspruch 15). 
bindung (5*) einen entsprechend hohen Druck unter- 
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1.5) Magnetantrieb fur generalisierte da sie sehr stark mit hoher Intensitat benutzt werden, 

Kombinationsfahrzeuge etwa wie Autobahnen. Eine Beispiel- Konstruktion fiir 
eine spitzwinklige Weiche ist schematisch in Fig. 19a, 

Die verschiedenen, am Fahrzeug im Rad oder in oder 19b angegeben. Fig. 19b charakterisiert den Weichen- 

auf der Schiene angebrachten Magneten, konnen neben 5 beginn bzw. entsprechend das Weichenende und 

den genannten Funktionen jedoch noch eine weitere Fig. 19a die Kreuzung der Schienenspur innerhalb der 

hochst interessante Funktion abernehmen, namlich den Weiche. Als Alternative zur konventionellen Weiche ist 

Magnetantrieb des Fahrzeugs auf der Schiene. So iiber- hier eine Drehteilweiche konstruiert (Anspruch 18), wo 

nimtnt etwa der Schienenmagnet (28) durch eine se- sich im Bereich der Kreuzung der Weiche ein Drehteil 

quentielle Schaltung der Segmente (2&a) allein oder in 10 urn eine mittlere Achse jeweils geringfugig hin- und 

Verbindung mit dem Fahrgestellmagneten (26a), [26b) herdreht, je nach der zu wechselnden Spur (36 b) und im 

und den entsprechenden Segmenten den Antrieb des Bereich des Weichenbeginns ein Drehteil sich nach der 

Fahrzeugs und zwar einmal, indem er das Fahrzeug so- Wechselspur dreht (36a). Die Weiche kann dabei elek- 

zusagen ilber die Schiene zieht oder aber als zweite tronisch, magnetisch, computergesteuert dirigiert wer- 

Mflglichkeit, er in (Combination mit dem Rad, im Rad 15 den. Der Vorteil der Drehweiche ist, daB etwa die kom- 

angebrachten Magneten (27) in Verbindung mit den plizierte.mechanische Fangschiene nach Ansprflchen 10 

Segmenten (27 a), durch eine Rotation des Rades, das +11 durch diese Drehteilweiche spurmaBig umgestellt 

Fahrzeug bewegt. Selbstverstandlich sind auch beide werden kann. 

Fortbewegungsmoglichkeiten moglich und aus wirt- Eine andere Weichenkonstruktion als Alternative zur 

schaftlichenundtechnischenGrttndendurchaus smnvoll 20 konventionellen Weiche ist als Beispielslosung in 

(Anspruch 16). Fig. 19a + 19b durch versenkbare Teile (37a) (37b) + 

Der Strom fur den Magneten wird dabei entweder (37c) gekennzeichnet, je nach Fahrrichtung computer- 

direkt oder indirekt aus der Schiene entnommen, vgl. maBig oder elektronisch gesteuert, die ebenfalls ein 

z. B. Anspruch 27 und die entsprechende Beschreibung Wechseln der Spuren ermfiglichen, wobei immer der 

der Verkehrstrassen-Konstruktion mit kombinierten 25 Schienenteil seitlich versenkt wird, so daB das Filh- 

Strom- und Kommunikationsleitungen oder aber iiber rungsrad (7) oder ein anderes seitliches Hindernis ohne 

eine Batterie verbunden mit einer Lichtmaschine aus Storung neben der Weiche die Spurkreuzungsstellen 

dem Fahrzeug, wobei die Lichtmaschine wiederum bei- passieren kann (Anspruch 19). Auch durch diese Weiche 

spielsweise durch den Schienenmagneten (die Rotation lassen sich die komplizierte Fangschienen umstellen, au- 

des Rades) angelrieben wird. Damit kann der Magnet 30 Berdem ist auch eine entsprechende schnelle Umschal- 

noch eine weitere Funktion Qbernehmen, sozusagen die tung der Weichen mfcglich. 

indirekte Stromubertragung vom Strom aus oder neben Bei Weichen, bei deren Konstruktion Kopplungs teile 

der Schiene auf das Fahrzeug, ohne daB z. B. ein Strom- zwischen festen Schiene nteilen und wechselnden Schie- 

abnahmebiigel, wie in Anspruch 27 beschrieben, not- nenteilen entstehen (vgL Fig. 20a + 20b (38a) (3Hb)) 

wendig ist. Wahrend die L6sung des bekannten Magnet- 35 werden Vorrichtungen konstruiert, die ei tien Verschlei B 

schienenprinzips fUr generalisierte Fahrzeuge fur Schie- der Weichen in diesem Bereich reduzieren, etwa durch 

nenfahrt noch relativ naheliegend ist, so kann man durch entsprechende Gummi- oder Plastikeinlagen (39a) + 

eine zusatzliche Erfindung in ahnlicher Weise auch das (39b), die an den Seiten entsprechende Lappen aus 

Antriebssystem far Kombinationsfahrzeuge auf Stra- Gummi oder Plastik oder ahnlichem Material aufweisen 

Ben losen. Dazu ist als Konstruktion ein zusatzlicher *o (Mia) (40b) (404 (*Qd) so dafl in diesem Bereich das 

Magnet notwendig, das Magnet system (29) mit den Seg- Schienenlaufrad nicht mit den harten Teilen der Schiene 

menten (29a), das am Fahrgestell, rund um das Rad her- (Stahl, Edelstahl oder dergleichen) in Verbindung tritt 

urn, und nicht in Bodennahe angebracht ist Durch die (Anspruch 20). 

gegenseitige Wirkung des Magneten im Rad (27) mit Die wohl technisch eleganteste Weichen -Konstruk- 

den Segmenten (27 a) und den Magneten, der um das 45 tion ist dadurch gekennzeichnet, daB man ganz auf Wei- 

Rad herum am Fahrgestell angebracht ist und durch chen verzichtet (Anspruch 21). Dies ist insbesondere 

entsprechende sequentielle Schaltung wird die Rotation mdglich durch die (Anspruch 15) dargestellte Konstruk- 

des Rades bewirkt. (Vgl. Fig. 18, die entsprechenden tion einer Fang- und Fiihrungs schiene mit Magneten, 

Kraftstrome sind mit Pfeilen gekennzeichnet.) Der wo in erster Linie die Magneten die Fiihrung des Fahr- 

Strom bei StraBenfahrt wird iiber Batterie bezogen, da 50 zeuges Qbernehmen, so daB auch im Weichenbereich 

die StraBenfahrt bei entsprechender Ausdehnung des eine durchgehende glatte Oberflache der Schienen, ver- 

Schienensystems gering sein wird, kann man dann in schweiBt oder glattgeschliffen, konstruiert werden kann. 
Zukunft auf groBe Speicherkapazitat in den Batterien 

verzichten und somit auch den Elektroantrieb wirt- L7) Generelle Verkehrstrassen-Konstruktion 

schaftlich einsetzen (Anspruche 16— 17). 55 (Anspriiche 22-35) 

1.6) Hochgeschwindigke its weichen (Anspruche 18—21) Nach den Erfindungen in den einzelnen Erfindergrup- 

pen zeigen wir nunmehr Konstruktionen fiir das ge- 

Generalisierte Kombinationsfahrzeuge, die auf me- samte Verkehrssystem auf. 

chanischen oder magnetischen Fang- und Fiihrungs- go Das erste Gesamtproblem, das entsteht fur generali- 

schienen fahren mit konventionellem Antrieb oder mit sierte Kombinationsfahrzeuge, ist der Wechsel von der 

neuartigen Antriebsformen, wie dem Magnetantrieb, StraBe auf die Schiene und umgekehrt, als Oberfilh- 

milssen insbesondere wegen der hohen Geschwindig- rungs- oder generell Integrationsproblem bezeichnet 

keiten im Bereich der Schienenverkehrstrassen auch auf Eine Losung des Integrationsproblems ist beispielswei- 

besonderen Weichen fahren (Hochgeschwindigkeits- 65 se in der Patentschrift DE 24 00 632 Al ausgefilhrt, in- 

weichen). Diese Weichen mussen insbesondere Eigen- dem mittig in der Fahrbahn eine Fiihrungsrille zuhilfe 

schaften aufweisen, die dies gewahrleisten, z. B. sehr genommen wird, um das Fahrzeug einzujustieren. Diese 

spitze Winkel, aber auch besonders strapazierfiihig sein, Losung ist fur die Praxis zu kompliziert und wUrde ins- 
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besondere im Bereich der Integration (Ein- und Aus- glatten reibungsarmen und somit energiesparenden 

fahrten auf Schienenautobahnen oder SchienenstraBen) Hartschiene allmahlich anpaBt (6.5). Bei hoher Ge- 

Verkehrstauungen wegen der ungenugenden Fllissig- schwindigkeit ist ein Obergang des Reibungskoeffizien- 

keit des Obergangs des Verkehrs produzieren. Es ist ein ten sehr wichtig, da sonst ein unerwiinschter gefahrli- 

sozusagen "idiotensicheres" Integrationssystem not- s cher Bremseffekt auftreten kann (Anspruch 24). 

wendig. Dazu dient die Erfindung, wie sie als Beispiel in Wie nun solien die generalisierten Verkehrsfahrzeuge 

Kg. 21a + 21b angegeben ist (Anspruch 22). Eine Mul- auf den Hochgeschwindigkeitsautoschienen gefiihrt 

de in der StraBe, jeweils innen neben dem Beginn der werden. Zunachst ist eine konventionelle Fiihrung mit 

Schienen, die zunachst sehr gering ist, also kaummit den einem Filhrungsrad oder Ftihrungsteil (7) wie beim 

Augen zu erkennen, zwingt jedes Fahrzeug automatisch io Schienenfahrzeug und wie bekannt moglich. Dies hat 

mittig zwischen die Schienen, egal, ob das Fahrzeug jedoch den Nachteil, daB im Bereich der Weichen keine 

breiter oder schmaler ist oder sogar, wie in Fig. 21b weichenlose Kreuzung der Fahrspuren mBglich ist Es 

zwei StraBenrader nebeneinander (Doppelreifen) auf- sei denn, daB man das Filhrungsrad in einer Art Lamel- 

weist. lensystem, wie die Blende des Fotoapparates konstru- 

Diese mechanische Grobsteuerung, die fiir sich ailein 15 iert, einfahrt bis auf die Oberflache des Schienenrades. 

hochstwahrscheinlich geniigt, um das Imegrationspro- Eine andere Losung ist die Erfindung, das Schienen- 

blem zu Iflsen, wenn man die Mulde entsprechend her- rad von Anfang an nicht einseitig zu f iihren, sondern von 

absenkt, so daB automatisch nach Ausfahren das Schie- beiden Seiten. L&sungen hierfiir sind als Beispiel in 

nenrades sich das Schienenrad auf die Schiene senkt, Fig. 23a und 23b angegeben. In einer, jetzt geringfugi- 

kann man noch erganzen und vervollkommnen durch 20 geren Fiihrung als bei einer einseitigen Fiihrung, wegen 

ein Feinsteuerungssystem (Anspruch 23). wo nach Ein- der Doppelseitigkeit, werden links und rechts entspre- 

fahren in die Mulde die Feinjustierung durch den ent- chende Profile (7a) + (7b) auf der Schienenoberflache 

sprechenden Fiihrungs- und Fangmagneten (Ansprilche aufmontiert bzw. von Anfang an als Bestandteil der 

12-15) bzw. durch Computersteuerung ubernommen Schiene und als entsprechende Profil-Konstruktion vor- 

w ird, 25 gesehen oder die Schienenrader erhalten als Profil, sie- 

Die letzteren Erf indungen ermoglichen eine problem- he als Beispiel Fig. 23b, (7c), (74)(Anspruch 25). 

lose Oberfuhrung der Kombinationsfahrzeuge von Genau diese Konstruktion ermoglicht es jetzt in 

StraBe auf Schiene und umgekehrt Auch jetzt wird ins- SchienenautobahnstraBen einen Spurwechsel vorzu- 

bcsondere der Vorteil des horizontalen Teleskopsy- nehmen mit Hilfe der magnetischen Fang- und Fiih- 

stemsdeutlich.daFahrzeugeunterschiedlicherStraBen- 30 rungsschiene, so daB man insbesondere auf Weichen 

Spurbreite sich in die Schienenspur automatisch, durch verzichten kann. Ein Beispiel ist hier in Fig. 24a + 24b 

Computer oder Elektronik, mit dem Magneten gesteu- angegeben (Anspruch 26). In dem Bereich (29a) bei 

ert,emjustieren konnen und gleicheSpurbreitenermog- Krcuzung der Schienenspur mufl man auf die inneren 

lichen. Dabei ist es auch moglich, daB das Schienenrad Fiihrungsprofile jeweils verzichten, die auBeren bleiben 

sich zwischen den zwei StraBenradern befindet. In die- 35 dabei erhalten. Da aber bei der Kreuzung auf der Paral- 

sem Falle wird auBcrhalb der Schiene noch eine ent- lelschiene die doppelseitige Fuhrung in diesem Bereich 

sprechende Mulde jeweils vorgesehen und auch ein iiberhaupt nicht entfallt, ist zusammen mit dem Magne- 

Lkw muB dann automatisch in die Schienenspur einfah- ten eine sehr hohe Fiihrungssicherheit erreicht 

ren, wobei etwa das eine Straflenrad sich auBerhalb der Aller Wahrscheinlichkeit wird der Magnet auch aus- 

Schiene, das andere Doppelrad innerhalb der Schiene 40 reichen, um bei Spurwechsel-Beginn bzw. -Ende im Be- 

befindet und etwa hier das Teleskopsystem so beschaf- reich (29b) auch auf die inneren Fuhrungsprofile zu ver- 

fen ist, daB etwa alle drei Rader voneinander unabhan- zichten und lediglich die auBeren Fiihrungsprofile (7a") 

gig in horizontaler Entfernung variiert werden konnen + (76**) beizubehalten. Falls nicht, kann gegebenen- 

(vgl. Anspruch 5). tails bei doppelter beidseitiger mechanischer Fiihrung 

Die Schienen, im folgenden Hochgeschwindig- 45 im Bereich der Spuriiberschneidung (29b) eine Um- 

keits(auto)schienen bezeichnet, mCssen besondere Ei- schaltung der entsprechenden Seiten-Profile (nicht der 

genschaften aufweisen, da sie weitaus starker bean- ganzen Schiene) erfolgen, so daB trotz der Umschaltung 

sprucht werden als die konventionellen Schienen, die dann nur die Profilteile umgeschaltet werden (vgl. (7 d)'m 

nur gelegentlich mit Zugen befahren werden, insbeson- Fig. 24a) und eine reibungslose, glatte Flache, mittig auf 

dere auch durch das Bremsen und das Beschleunigen 50 der Schiene entsteht, so als wenn gar keine Weiche 

der Fahrzeuge wird die Beanspruchung wesentlich ho- vorhanden ware (Anspruch 26). 

her sein. Aus Kostenersparnis wird deshalb vorgeschla- Soweit die magnetische Fuhrung allein, vielleicht 

gen, falls erforderlich, die Schiene mit einem oberenTeil auch aus psychologischen Griinden nicht ausreicht fllr 

(beispielsweise in 6.1 in Fig. 22a oder 6.2) zu versehen, die Fuhrung auBerhalb von Weichen, so ist durch die 

der besonders hochwerdges Material enthalt und der 55 beiderseitige mechanische Fuhrung eine Fuhrung mflg- 

auf den unteren Teil ((6*) bzw. (6) in Fig. 22a) beispiels- lich, die insbesondere die Oberflache der Verkehrstras- 

weise aufgesetzt wird (Anspruch 24). sen nur geringfugig beeintrachtigt. So mussen z. B. die 

Weiterhin kann es erforderlich sein, besonders im Be- Schienen nur wenige Millimeter unter die StraBenober- 

reich von Beschleunigungsstrecken, also bei Ein- und flache gelegt werden, so daB auch Fuflganger in diesem 

Ausfahrten von AutoschienenstraBen oder am Berg den go Bereich beispielsweise die Fahrbahn uberqueren k6nn- 

Reibungskoeffizienten der Schienen dergestalt zu ver- ten und somit allein optisch eine solche Verkehrstrasse 

andern, dafl er sich sukzessive erhdht, um ein Wegrut- einen ahnlichen Eindruck vermitteln wie eine normale 

schen bei Beschleunigung oder am Berg zu verhindern. AutostraBe. Durch Lochsysteme in den Fuhrungsteilen 

Als Beispielslfisung wurde hier in Fig. 22b eine Kon- (7a) + (7b) konnen auch Wasserablaufprobleme gelost 

struktion angegeben, in der sich der Reibungskoeffi- 65 werden. 

zient in Fahrtrichtung zunachst erhdht (6.4), dann gege- Zusatzlich kann man natiirlich auch die Schienentras- 

benenfalls langere Zeit konstant bleibt (63) und sich sen multifunktional verwenden, indem man Strom- und 

dann wieder dem niedrigen Reibungskoeffizienten der Kommunikationsleistungssysteme an oder in die Schie- 
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ne test Fig. 25 kennzeichnet als Beispiel eine solche Sollten in Ausnahme fallen, z.B. Verkehrsstau oder 
Konstruktion, wo neben der Schiene eine Stromlei- Oberlastung der Autobahn die Richtgeschwindigkeiteii 
tungshUlle (30) angebracht ist und das Fahrzeug uber fiir die Kurven nicht einhaltbar sein, mufl gewahrleistet 
einen Stromabnehmer (31) direkt Strom entnehmen sein, daB einmal die Fahrzeuge nicht aus der Kurve 
kann fur Magneten oder far Magnetantrieb und in die- 5 fallen. Dies ist moglich durch den FUhrungsmagneten 
sem System Kommunikationsleitungen (34) oder auch und/oder durch entsprechende mechanische Fangsyste- 
Stromleitungen (33) vorgesehen sein kdnnen. Interes- me. Dartiber hinaus mufl gewahrleistet sein, daB auch in 
sant ist, daB man Stromleitungen, z. B. Starkstromleitun- diesem Fall die Fahrzeuginsasser, sozusagen Flienkraft 
gen (33*), auch unabhangig von der Schiene und den neutral sitzen. Dies kann man erfiillen indem man eine 
SchienenfahrzeugenfflrOberland-Strombeigrundsatz- ,o entsprechende Gegensteuerung der Sitze konstruiert, 
licher Neuordnung der Verkehrstrassen europaweit etwa tiber eine Kugellagersystem (52a; + (52b) oder em 
oder weltweit in die Schienentrasse verlegen kann. Der entsprechendes Hydrauliksystem (51a; + (516,1 links 
Vorteil: die haBlicher Oberlandleitungen und die Ver- und rechts der Sitze (50a; + (506; {Anspruch 32), 
schandelungen unserer Umwelt werden damit aufgeho- Ein wichtiges Problem fur die zukunftige Anwendung 
ben(An S pruch27). is des Systems ist es, wie man es erreicht, daB man die 

Eine andere Multifunktion kann die Schienentrasse gegenwartigen Autobahnen oder auch StraBen sukzes- 
dadurch erf Ollen, daB man zwischen den Schienen ent- sive in Autoschienenstraflen umkonstruieren kann Eine 
sprechende Solarzellen anordnet. Beispielslosung in der LSsungen ist in Fig. 30 ausgeftthrt Hier wird bei- 
Fie 26 sind die Solarzellen (35), z. B. drehbar je nach spielsweise eine Autobahn sukzessive in eine Autoschie- 
Sonneneinstrahlung.undStromleitungssystemeundSo- 20 nenbahn so umgestaltet daB zun&chst neben dem nor- 
larzellen werden tniteinander kombiniert (Anspruch 28). malen Autoverkehr, siehe Pfeile in Fig. 30 (55* ft g 
Um einen moglicht schnellen und flilssigen Verkehr in zusatzlich tiber eine Unke, innere ErschlieBung (57a, b). 
den generellen Verkehrstrassen sicherzustellen, muB etwa fiber Brucken- oder Tunnelsysteme die Schienen- 
insbesondere in der Schienenbahn ein schneller pro- fahrzeuge, gekennzeichnet mil (56* b, c), auf die bzw. 
blemloser Wechsel von einer Spur auf die andere mog- 25 von der Autobahn fahren und zwar unter Umstanden 
lich sein. Dies ist insbesondere in der Regel nur mfiglich unter Ausnutzung des Innenstreifen, da bei mechani- 
durch eine automatische computergesteuerte Schaltung schen und magnetise" S<jM™* ^^S'Shrlt 
der Weichen Uber Sender bzw. durch eine automatische men die Unfallgefahr fast Null 1st und sc-mit keine brei- 
Steuerung auch bei weichenlosem Spurwechscl. Diese ten Zwischenabstande auch zw.scher. dem Gegenver 
Steuerung kann beispielsweise Qber einen Sender erfol- 30 kehr erforderhch sind (Anspruch 33). Dabei kann , zu- 
gen von einem Fahrzeug ausgehend, das wechseln will, nachst z. B. nur jeweils eine Fahrbahn in jeder Richtung 
wobei Impulse Uber den Sender an die betroffenen umgewandelt werden oder wie in Fig. 30 angegeben, 
Fahrzeuge auf der Fahrbahn sowie auf der Wechsel- bereits zwei Fahrbahnen. Da die Schienenspur entspre- 
fahrbahn simultan gegeben werden mit nachfolgender chend schmaler ist als eine StraBenspur, wird z. B. bet 
Anpassung der Geschwindigkeiten, vgl. als Musterlo- 35 einer dreispurigen Autobahn unter Ausnutzumj des In- 
sung Fiji. 27 (Anspruch 29), zusammengef aBt als ein sen- nenstreif ens und der Verrmgerung des Randstreifens 
dergesteuertes simultancs Informationssystem fur den mit nur geringfUgiger Verbre.terung der Autobahn ein 
Schienenspurwechsel Vierspursystem moglich, wo zwei normale Autobahn- 

Eine alternative Lo'sung ist es, die Impulse direkt Uber spuren auf StraBe neben zwei Schienenfahrspuren ver- 
die in Anspruch 27 angegebenen Strom- und Kommuni- « laufen, siehe hierzu auch Fig. 32a, b (Anspruche 33 + 
kationsleitungen in der Schiene von dem Fahrzeug zur 34). u„u«„ lrfBm «. h„«+ 

Weiche zu fuhren und dann sukzessive alle betroffenen Wichtig 1st dabei, daB beide Verkehrssysteme durch 
Fahrzeuge vorne und hinten zu informieren (Anspruch extrem sichere Sicherhe.ts- bzw. Larmschutzwande 
30 vel als Musterlosune Flu 28) voneinander getrennt sind (70* b) in Fig. 30, um zu ver- 

Aus GrUnSde, RedSrurlg des Luftwiderstandes 45 hinder n. daB insbesondere StraBenfahrzeuge Unfalle im 
sowie auch Erhohung der Kapazitat der Verkehrstras- Schienenbereichverursachen. 

sen sollten die Fahrzeuge moglichst in gekoppelten Ko- Um den Aufwand fur these mult.funktionafcn Wande, 
lonnen, also angekoppelt fahren, vgL hier z. B. Fig. 32b. sie sowohl S.cherhe.ts-, Larmschutz- d» *»^™g* 
Dies bedingt insbesondere magnetische oder mechani- ftihrungsfunktionen Ubernehmen konnen (Anspruch 36), 
sche Kupplungen vome und hinten an den StoBstangen. 50 Beispielslosung in Fig. 33a und 33b, zu red uzieren kann 
Es erfordert jedoch auch im Bereich des Spurwechseln man diese Siehe rheit^ande etwa in die Erd< : in Beton 
gerade dann, wenn man weichenlosen Spurwechsel vor- einsenken, (70* b) in Rg. 33b und m.t Winkel befestigen 
Lht, eine sofortige Umkopplung der wechselnden (79* b). so dafi diese Wande wiederverwendet werden 
Fahrzeuge Dazu miiBte z. B die Kupplung seitlich va- konnen, etwa ausgebaut werden kSnnen, so daB bei- 
riabel konstruiert sein, um fast in millimeterkleinen Ab- 55 spielsweise zunachst nur diese Wande die zwei Schie- 
standen eine Neuankopplung der sich gegenseitig wech- nenspuren von den StraBenbahnspuren abschotten, sp*- 
selnden und kreuzenden Fahrzeuge vollautomatisch ter vielleicht drei, vier oder letztlich dann die gesamte 
und computergesteuert zu ermoglichen, zusammenge- AutoschienenstraBe absichem Durch Multifunktion 
faflt als Anspruch 31. wie Tierschutz, Fuhrung von Le.tungen, Strom- und 

Um insbesondere in Kurven hohe Geschwindigkeiten 6 o Kommunikationsleitungen, aber auch gegebenentails 
zu ermoglichen, die insbesondere wegen des Kopp- sogar durch Anbringung von Solarzellen, siehe (35) in 
lungseffekts der Fahrzeuge auch im Bereich um Fig. 33a + 33b, kann man diese Sicherhe.tswande zu- 
400 kmh wirtschaftlich moglich sind, sollten die Kurven satzlich wirtschaftlich machen. 

besonders konstruiert sein. Eine Beispiellosung mit dem Nach dem Obergangsstadium und beispielsweise dem 
sogenannten Bobbahnkurveneffekt ist durch Fig. 29 ge- 65 v6lligen Umbau einer Autobahn in eine Autoschienen- 
kennzeichnet Dabei wird durch die Schragstellung der bahn, zusammengef aBt in Anspruch 35, konnen auf- 
Schienenfahrbahn nach innen (inneren Bereich der Kur- grund der vorhergenannten Ldsungen dann alle Kombi- 
ve) sozusagen die Fliehkraft nach auBen aufgehoben. nationsfahrzeuge, wie Pkw, Lkw, Zug, StraBenbahn, etc. 
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auf diesen Schienenautobahnen verkehren und durch Ffihrungsmagneten auch automatisch gesteuert werden 

das horizontale und vertikale Teleskopsystem sowie konnen, zumindest nach einer Obergangszeit kann auf 

auch andere Losungen mussen die Schienenspuren so- Ampeln verzichtet werden oder die Ampeln haben le- 

gar nicht notwendig gleich breit sein, z. B. kann eine diglich eine Informationsfunktion, aber keine Verkehrs- 

Lkw-Spur etwas breiter sein, trotzdem wegen dem hori- 5 unfallverhinderungsfunktion. Die einzigen Ampeln, die 

zontalen Teleskopsystem von Pkws befahren werden. dann notwendig sind, sind Ampeln fur FuBganger, die 

AuBerdem ist ein sehr schneller Wechsel auf diese Tras- diesen anzeigen, wann sie die Fahrbahn aberqueren 

sen moglich durch beispielsweise die technisch elegan- kdnnen, wobei man gegebenenfalls neben Strahl- und 

teste Lbsung der Hochgeschwindigkeitsschiene ohne Schrankensperrungen wie in (81aji mechanische Ab- 

Weiche mit magnetischer Fang- und FUhrungsschiene. 10 sperrungen im Bereich der FuBgangeriiberwege, also 

AuBerdem konnen diese Autoschienenstraflen sowohl z. B. Schranken zur Sicherheit vorsehen kann {Anspruch 

von rechts als auch von links erschlossen werden durch 37). 
entsprechende Kreuzungen, weichenlose Kreuzungen, 

als Beispiel siehe Fig. 31, wo also beispielsweise fiinf Anmerkung 

nebeneinander laufende Fahrspuren (67a— c) einmal 15 

von rechts erschlossen werden liber (65a>— (65e) und Selbstverstandlich ist, daB damit keine fuBganger- 

dann von links erschlossen werden von (66a)— (66e) feindliche Stadt entstehen soli, sondern im Gegenteil, 

(Anspruch 34). nur wichtige VerkehrsstraBen sol I ten so unfallfrei, somit 

Wichtig ist jedoch, das erkennt man insbesondere aus mit absoluter Sicherheit f Qr die FuBganger auf den FuB- 

Fig. 32a, b, daB die Kapazitat der Verkehrstrassen, also 20 gangeriiherwegen, gesteuert werden, wahrend in den 

z. B. der heutigen Autobahn wesentlich erhdht werden WohnstraBen und InnenstraBen als Ersatz fur die sonst 

kann durch die Kopplung und dadurch, daB man z. B. schnelle automatische Fortbewegung der Fahrzeuge 

aus drei Spuren, vgl. Fig. 32a (75a, b, c), mit den entspre- sehr niedrige Geschwindigkeiten von etwa 30—40 km 

chenden Rand- und Mittelstreifen (7Sd) + (75e) bei- maximal automatisch vorgeschrieben sein sollten, wobei 

spielsweise filnf Schienenspuren konstruieren kann, sie- 25 eine manuelle Notsteuerungfiir alle Fahrzeuge, gegebe- 

he Fig. 32b (76* b, c d, ejl mit einem geringeren mittle- nenfalls auBer den Autobahnen, vorgesehen wird. 

renSicherheitsstreifen(76&#geschutztundabgeschot- Wegen der Moglichkeit, auch Normalschienenstra- 

tet durch entsprechende Sicherheitswande (70fyl Niitzt Ben umzubauen, liegt es natiirlich nahe, auch die Kreu- 

man dabei auch noch Boschungen aus (76/iJS so kann zungen mit magnetischen Fiihrungsschienen mit ent- 

etwa auf dem let/ten Streifen (76^ auch ein sehr breites 30 sprechenden weichenfreien Spurwechselsystemen ver- 

Fahrzeug, 5m-6m breit, verkehren, gegebenenfalls bundenmitderComputerautomatikzusteuern.AlsBei- 

gestutzt durch zusatzliche StraBenrader (77a, b), oder spiellOsung siehe Fig. 35 (Anspruch 38). Es ist iiberhaupt 

man kann sogar in einem Streifen (76e) doppelte Schie- kein Problem, ein System so zu programmieren, wo bei- 

nen, also insgesamt vier Schienenspuren konstruieren spielsweise wie von Geisterhand gesteuert auf einer 

(78). In Kombination mit dem weichenfreien Spurwech- 35 Kreuzung in alien Richtungen Fahrzeuge fahren kon- 

sel ist dies sicherlich auch eine technische Losung, die nen, also sowohl auf einer Fahrbahn als auch im Quer- 

nicht zu aufwendig ist und hat auch den Vorteil, daB man verkehr, als auch Links- und Rechtsabbieger. Man kann 

auf den zwei dicht nebeneinander verlaufenden Spuren beispielsweise gleichzeitig mit einem Links abbiegerver- 

auch ein Motorrad mit einem zusatzlichen ausfahrba- kehr (S7a) einen Rechtsabbiegerverkehr (96b) fahren 

rem Sicherheitsrad und MagnetfUhrung und mechani- 40 lassen ohne Behinderung oder sogar das Fahrzeug (87a) 

scher Fuhrung fuhren kdnnte. Motorrader konnen auch und ein Fahrzeug (95b} das entsprechend (85^ etwa 

mit einem Zusatzrad und Zusatzachse, einklappbar (wie abgebremst wird, urn (87a^ die Vorfahrt zu gewahren 

die Beiwagen-Konstruktion) auf alien Schienenspuren Die Verkehrsregeln muBten dem Computer als System 

verkehren (Anspruch 35). eingegeben werden, z. B. rechts vor links oder Gegen- 

Mit magnetischen Fang- und Fuhrungsschienen und 45 verkehr vor Linksverkehroderaberganzeinfach.es hat 

mit doppelter mechanischer Fuhrung, so daB insbeson- immer das Fahrzeug Vorfahrt, das der Kreuzungsstelle 

dere Schienen problemlos in eine normale StraBe einge- mit der Hinterachse am nachsten ist. Letztere Regel 

fugt werden und auch ein problemloser Wechsel von wiirde die Kapazitat einer Kreuzung wesentlich erho- 

einer Spur auf die andere moglich ist, kann man Bundes- hen und insbesondere auch das Verstopfungsproblem in 

straBen, aber auch normale StraBen in Schienen straBen 50 den Innenstadten weitgehendst reduzieren. Jede Kreu- 

sukzessive oder gleichzeitig umwandeln, zusammenge- zung kann sozusagen computermaBig maximal ausge- 

faBt in Anspruch 37. Beispielsweise entstehen dann aus nutzt werden und dies ist wegen der zwangsgefuhrten 

zwei Spuren drei Spuren, wegen der schmaleren Schie- Schienenspur auch wesentlich besser, sowohl technisch 

nenspur (80a, b, c), als Beispiel in Fig. 34, und die mittlere als auch wirtschaftlich m6glich, als ohne. 

Spur kann je nach Verkehrserfordernissen in beide 55 

Richtungen jeweils umgeschaltet werden, beispielswei- 1.8) Kombinationen, alternative und triviale Losungen 
se morgens ist starkerer Verkehr in die Stadt hinein, zuden Erfindungen gemaB dervorausgegangenen 
nachmittags in die Wohngebiete. In AuBenbereichen AnsprOchel— 38 
konnten diese StraBen abgesichert werden durch ent- 
sprechende Lichtschranken bzw. Strahlsicherheits- 60 Wegen der Vielzahl der bereits in dieser Schrift ange- 
schranken (81a, b) unter Ausnutzung beispielsweise gebenen Einzelerfindungen kann nicht in jedem Fall 
schon vorhandener Sicherheitssysteme wie den Katzen- beispielsweise auch die symmetrische Losung des Pro- 
augen. In den Innenstadten konnen diese Absicherun- blems (z. B. Austausch zwischen Schienen und StraBen - 
gen zusatzlich mechanischer Art sein, wie auch jetzt in rad) angegeben werden oder auch nicht jede Moglich- 
stark befahrenen StraBen, entsprechende Absperrun- 65 keit, die einzelnen Erfindungen gemaB der einzelnen 
gen zur Sicherheit der FuBganger vorhanden sind. Anspruche miteinander zu kombinieren oder sie auch 
Wichtig ist, daB man weitgehendst auf Ampeln verzich- zu separieren oder unabhangig zu betrachten. AuBer- 
ten kann, da die Autos mit dem Computer und mit dem dem kdnnen auch nicht alle trivialen Losungsmoglich- 
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keiten, die auf der Hand liegen, erwahnt werden. Der Lkws oder auch normale Lkws vollautomatisch bei- 

Erfinder geht grundsatzlich davon aus, daB diese sozu- spielsweise in Bonn auf die Schienen-Autobahn gesetzt 

sagen selbstverstandlichen Losungen rait unter den Pa- werden und nach 6—12 Stunden, ohne Fahrer, automa- 

tentschutz fallen. tisch gesteuert, in Madrid sind. Eine totale Revolution 

Beziiglich der Erfindungstiefe der Schrift, erlaubt sich 5 gerade des Giiterverkehrs 1st damit gegeben. Die Un- 
der Erfinder den Hinweis, da6 neben den Einzelerfin- terhaltung der AutoschienenstraBen ist wohl nicht ko- 
dungen vor allem die nicht unbetrachtliche Leistung der stenintensiver, als die der normalen Autobahnen, eher 
Kombinationen und der nahtlosen sukzessiven Einfii- gunstiger. Der Energieverbrauch, insbesondere bei Ma- 
gung der Einzelerfindungen in die Gesamterf indung fur gnetantrieb in Verbindung mit Kopplung der Fahrzeuge 
das Gesamtziel zu beriicksichtigen ist. DaB das Gesamt- io ist so extrem niedrig, man kfinnte annehmen, daB ledig- 
ziel durch die Kombination der Einzelerfindungen weit- lien noch 10% - 15% des heutigen Energiebedarfs er- 
gehendst erreicht wird, wird ira letzten Abschnitt (II.) forderlich sind, so daB z. B. auch mit teurem Solarstrom 
deutlich. das ganze System betrieben werden konnte, so daB ins- 
besondere die normale Erzeugung der Elektrizitat und 
II. Okonomische und technische Vorteile der 15 die fossile Verbrennung damit wesentlich reduziert 

Gesamterfindungen, Anwendung und Nutzeffekt wird. Das Auto wiirde dann den Solarstrom sozusagen 

subventionieren. Egal, welche Probleme man betrach- 

Geht man an den Anfang der Patentschrift zuruck, tet, sie sind rait diesem Problem nahezu alle gelost, z. B. 

namlich auf die Zielsetzung, so wird mit den verschiede- das Pannenproblem entsteht durch die Kopplung der 

nen vorgestellten Erfindungen deutlich, daB die Ziele 20 Fahrzeuge nahezu tiberhaupt nicht, da in jedem Fall, bei 

weitgehendst damit auch erreicht werden. So wird ins- Ausfall von Motor oder ahnlichem, der jeweilige Nach- 

besondere erreicht, daB der hohe Rei bungs widerstand bar dem Vorganger Pannenhilfe leistet. In seltenen Ex- 

durch die Kombinationsfahrzeuge auf der Schiene ge- tremfailen, z. B. bei Brand oder Achsenbruch, sind Pan- 

geniiber der StraBe reduziert wird. Es wird weiterhin nen mdglich, die dann von der Parallelschiene aus mit- 

durch die Kopplung der Fahrzeuge erreicht, daB der 25 tels Kran oder ahnlichem auch sofort beseitigt werden 

Luftwiderstand sich beispielsweise auf ftlnf, zehn oder kfinnen. Auch die Unsicherheit des Luftreifens (Luft- 

mehr Fahrzeuge verteilt, so daB auch hohe Geschwin- platzen etc) entfallt. Dabei ist auf jeden Fall zugelassen, 

digkeiten trotz hOheren Luftwiderstandes wirtschaftlich daB zunachst auch ein ganz normales Auto mit Zusatz- 

sind. Es wird weiter erreicht, daB auch ein Energiever- Schienenradausstattung auf der Schiene fahrt und zu- 

lust von Motor bis zum Rad beispielsweise durch den 30 nachst auch keine Vollautomaten mit Computer gege- 

Magnetantrieb wesentlich reduziert wird. Indirekt wird ben ist, sondern nur eine H alb automation, z. B. insoweit, 

dabei auch das Problem der Erdanziehung durch die daB nur Abstande zwischen den einzelnen Fahrzeugen 

Gewichtsreduzierung verringert. Bei Magnetantrieb durch ein entsprechendes System kontrolliert werden 

kann der gesamte Motor entfallen, der Vergaser, die und dann bei Auffahrunfallen entsprechende Notbrem- 

ganze Kraftubertragung, wie Getriebe, Gangschaltung, 35 sungen erfolgen. D. das System kann auch sukzessive 

Kadarnwelle, aber auch solche uberfliissigen Dinge wie von einem normalen Fahrzeug mit Zusatz fiir Schienen- 

Auspuff und Shnliches. fahrt entwickelt werden letztlich zu einem Fahrzeug, 

Erst die Schiene macht deutlich, wie imeressant der das fast nur auf der Schiene fahrt und nur noch wenig 

Einsatz des Computers ist Auch im System Prometheus, auf der StraBe. 

das dem Verfasser bekannt ist, soil ja der Computer eine « Auch die Verkehrstrassen lassen sich sukzessive um- 

groBe Rolle spielen. Aber erst die Kombination von wandeln, z. B. zwischen Frankfurt und dem Ruhrgebiet 

Computer und Schiene macht seine besonderen Vortei- gibt es insgesamt drei Autobahnen mit 8-9 Bahnen in 

le deutlich. Zunachst wird das Einzelindividuum und sei- jeder Richtung. Davon kann man z. B. nur eine Bahn 

ne Fehler im wesentlichen ausgeschaltet, so daB zusatz- zunachst als Schiene ntrasse umwandeln. Da das Schie- 

lich durch die entsprechende Automatik und die Sicher- 45 nenauto sehr schnell ist, wiirden die Benutzer der Schie- 

heit der Schiene, inbesondere die Unfalle wesentlich re- nenautos, Arbeitsname (Autojet, Ikarus I) auch entspre- 

duziert werden, wenn nicht in vielen Bereichen gegen chende Umwege in Kauf nehmen, um diese Trassen zu 

Null gehen. Insbesondere dadurch, daB dem Auto sein benutzen. (Anmerkung: der Arbeitsname "Ikarus P ist in 

dreidimensionaler Freiheitsgrad genommen wird. Anlehnung an "Prometheus" und wegen der moglichen 

Das Fahrzeug wird sozusagen in Ketten gelegt oder 50 Schnelligkeit des Fahrzeugs entstanden.) 

auf die Schiene verbannt durch Fangschienen. Es ist SelbstverstSndlich kann man auch zusatzlich bereits 

auch besonders klar, daB die Schiene wesentlich weni- vorhandene Bahn- Schienentras sen fur Kombinations- 

ger anfallig gegen Witterung ist als die StraBe. Insbe- fahrzeuge, z. B. gegen Gebuhr benutzen und so vor al- 

sondere werden z. B. durch das immer wieder starke lem unrentable, von der Stillegung bedrohte Bahnstrek- 

Befahren der Schiene auf geringem Raum (3-6 cm) ho- 55 ken rentabel gestalten. 

he Gewichte lasten, daB selbst Glatteis geschmolzen Der Erfinder ist zuversichtlich, daB dieses System un- 
wird und sich auch nicht Schnee festsetzen kann. Es ist ser gesamtes Verkehrs system in der Zukunft revolutio- 
dann problemlos moglich, bei sehr starken Schneefallen nieren wird und fast die einzige und richtige Antwort ist 
auch eine entsprechende Sauberung der Schienen auf alle unsere Umweltprobleme, wie Zunahme der fos- 
durchzufuhren, z. B. durch Staubsaugersysteme. Dane- 60 silen Verbrennung, Cberlastung des Luftverkehrs, hfi- 
ben sind aber auch all die anderen Ziele, die in der here Unfalle, Zunahme des Reiseverkehrs, wachsende 
Erfindung genannt wurden, mit der Erf indung realisiert. Verstopf ung der Autobahnen und der Innenstade usw. 
Es sind hohe Geschwindigkeiten moglich und somit ent- 
steht eine Konkurrenz und zwar eine wirtschaftliche Paten tanspriiche 
Konkurrenz zum Flugzeug. Beispielsweise vorstellbar 

ist, das Entfernungen bis Rom in vier bis fiinf Stunden 1. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge (Pkw, 

vom Pkw oder auch von einem Schnellfracht-Lkw be- Lkw, StraBenbahn, Bus, Zug, Triebwagen, Zugma- 

waitigt werdea Weiterhin ist denkbar, daB Schnell- schinen oder dergleichen), die sowohl auf StraBen 
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als auch auf Schienen fahren konnen, mit horizon- 
talem Tele skopsys tern, dadurch gekennzeichnet, 
daB das StraBenrad, bestehend aus Reifen (1) und 
Felge (2) und das Schienenrad (3), nicht Starr mit- 
einander verbunden sind, sondern die Entfernung s 
zwischen Schienen- und StraBenrad durch ein hori- 
zontales Teleskopsystem variiert werden kann, hy- 
draulisch oder durch einen Hubraum (8) mit ent- 
sprechenden Ventilen (8 V) und Kolben (9H) oder 
dergleichea durch Ein- und Auslassen von PreBluft, io 
Abgase oder dergleichen (wie etwa das Dampfma- 
schinenprinzip), die entsprechende Schienenrad- 
achse oder alternativ die StraBenrad achse aus- und 
eingefahren wird oder auch durch ein Magnetsy- 
stem (8a), (Sb) mit der entsprechenden Steuemng 15 
iiber Stromkreise, die Entfernung zwischen Schie- 
nen- und StraBenrad horizontal variiert wird. 

2. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach An- 
spruch 1 mit vertikalem Teleskopsystem, gekenn- 
zeichnet dadurch, daB zusatzlich oder auch unab- 20 
hangig zum Teleskopsystem gemaB Anspruch 1 
auch ein vertikales Teleskopsystem, etwa gesteuert 
durch ein Magnetsystem (12a) + (12b) (12c) + 
(i2d) oder durch ein mechanisches Hubsystem oder 
dergleichen, das StraBenrad (1) + (2) nach der hori- 25 
zontalen Trennung von Schienenrad (3) und Stra- 
Benrad (1) +■ (2) vertikal anhebt und zwar insoweit, 
daB die Unterkante von dem StraBenreifen (1) Qber 
die Oberkante der Schiene (6) angehoben wird, so 
daB der StraBenreifen (1) bei Schienenfahrt iiber 30 
dem Boden schwebt, auch wenn die Schienenober- 
kante (6) mit bzw. geringfiigig unterhalb der Stra- 
Benoberkante (15) abschlieBt, wobei das StraBen- 
rad mittels Kupplung oder Rastersystem (12k) aus 
der Achse bei StraBenfahrt (4a St) ausrastet, dann 35 
von Magneten (12a)- (12c(} oder dergleichen hoch- 
gezogen wird, dann das StraBenrad in Magneten 
(I2e) und/oder in eingerastete Teile (12/J einge- 
hangt wird liber der Achslage (4a S) bei Schienen- 
fahrt und das StraBenrad bei StraBenfahrt (1 St) -t- 40 
(2 St) sich nach Durchfohrung des Vorgangs ent- 
sprechend bei Schienenfahrt (1 S) + f2 S) schwe- 
bend uber der StraBenoberkante (10) bzw. der 
Schienenoberkante (6) befindet und auch zusatzlich 

so eingerastet wird, so daB es bei Schienenfahrt 45 
nicht rotiert, wobei das gleiche vertikale Teleskop- 
system auch im Prinzip genauso konstruiert wird 
als Alternative, wenn das StraBenrad (1) + (2) in 
der Achse (4a) fest verbleibt, aber das Schienenrad 
(3) aus der Achse (4b) ausgerastet, ausgekoppelt 50 
wird und bei StraBenfahrt hochgezogen wird von 
Magneten oder einem entsprechenden Hub- oder 
Hydrauliksystemen. 

3. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach An- 
spriichen 1 + 2 mit Reifenklappsystem, dadurch 55 
gekennzeichnet, daB anstelle des vertikalen Tele- 
skopsystems gemaB Anspruch 2 nach horizontalen 
Ausfahren des Schienenrades und Auffahrt auf der 
Schiene (6\ die Reifen des StraBenrades (1), die 
uber dem Boden schweben, dadurch, daB die Schie- eo 
ne (6) entsprechend hflher in ihrer Oberkante ist als 
die StraBenoberkante, in zwei Halften (la) + (\b) 
geteilt werden und zwar unten so, daB sie aufge- 
klappt werden und oben mit einem Scharnier (1 1), 
sowie durch verschiedene Halterungen (Mb), (tic) es 
an der StraBenfelge (2) befestigt sind, mit einem 
Hubsystem (It a) oder Magnetsystem oder derglei- 
chen mit dem Fahrgestell verbunden, so daB im 
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Ergebnis das aufgeklappte StraBenrad (la) + (lb) 
und zwar die Spitzen (la) (\b) h&her sind als die 
Unterkante des Schienenrades (3) (Schweben des 
StraBenrades in gleicher Weise wie bei Anspruch 
2). 

4. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach vor- 
hergehenden Anspruchen mit DoppelstraBenrader 
und/oder Doppelschienenrader, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB auBer einem StraBenradsystem (1) + 
(2) und einem Schienenrad (3) dazu noch parallel 
ein zweites StraBenrad (1 *) + (2*) angebracht ist 
an der gleichen Achse auf einer Fahrzeugseite, ins- 
besondere bei breiten Fahrzeugen (Lkw, Bus) und 
dann in gleicher Weise durch das horizontale Tele- 
skopsystem nach Anspruch 1 einmal das StraBen- 
rad (I) + (2) von dem Schienenrad (3) und/oder 
einem weiteren StraBenrad (1*) + (2*) in der hori- 
zontalen Entfernung variiert werden und dann bei 
diesem Dreiersystem entweder das vertikale Tele- 
skopsystem angewendet werden kann (Anspruch 2) 
oder ein entsprechendes Raderklappsystem (An- 
spruch 3) oder auch das Luftvariationssystem (An- 
spruch 7) oder andere Konstruktionen in den An - 
sprUchen5,6,8,9. 

5. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach vor- 
hergehenden Anspruchen mit nicht (voll) einfahr- 
barem horizontalen Teleskopsystem, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Entfernung zwischen Stra- 
Ben- und Schienenrad in einem horizontalen Tele- 
skopsystem (Anspruch 1) variiert werden kann, daB 
aber das Schienenrad nicht (voll) einfahrbar ist in 
die StraBenradfelge, sondern ganz oder teilweise 
neben dem StraBenrad angebracht ist, so daB insbe- 
sondere das Schienenrad (3) jetzt grSBer als die 
StraBenfelge (2), jedoch kleiner sein kann als der 
Reifen um fang vom StraBenrad, so daB insbesonde- 
re bei Anwendung des Reifcnklappsystcms nach 
Anspruch 3 oder anderer Konstruktionen nach An- 
spruchen 6, 7, 8, 9 wegen der groBeren Schienenra- 
des (3) die Reifen des StraBenrades oder die aufge- 
klappten Reifen (la) (lb) bei Schienenfahrt iiber 
dem Boden schweben, auch dann, wenn die Schie- 
nenoberkante (6) ebenerdig abschlieBt bzw. gering- 
fiigig unter der StraBenoberkante (15) sich befin- 
det. 

6. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach vor- 
hergehenden Anspruchen mti AchshShenvaria- 
tionskonstruktion, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Kombinationsfahrzeug unterschiedliche Achs- 
systeme hat fur das Schienensystem (14) und das 
StraBensystem (13), in dem beispielsweise das Fahr- 
zeug mit dem Achssystem (13) auf der Strafle fahrt 
und das Achssystem filr Schienenfahrt, etwa durch 
ein vertikales Teleskopsystem (14 T) herabgesenkt 
werden kann, so daB bei Schienenfahrt die Schie- 
nenrader (3) auf der Schiene (6) fahren und die 
StraBenrader (1) + (2) Uber der Erde schweben, 
wobei die Konstruktion auch symmetrisch umge- 
kehrt werden kann, d. h. die Achsen des Schienen- 
systems (14) sind starr und das Achssystem des 
StraBensystems (13) kann durch Hubsystem (13 T) 
oder dergleichen gesenkt oder angehoben werden 
oder auch einzelne Rader des StraBenradsystem 
bei Einzelaufhangung oder Allradantrieb, wobei 
diese Konstruktion insbesondere auch mit An- 
spruch 1 kombinierbar ist 

7. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach vor- 
hergehenden Anspruchen mit Luftvariationskon- 
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struktion, dadurch gekennzeichnet, dafl das Kombi- 
nationsfahrzeug uber StraBenrader verfiigt, deren 
Reifen bei StraBenfahrt mit Luft gefullt sind (1 +) 
und die vor dem Einfahren auf die Schiene Uber 
eine Leitung (\L) leergepumpt werden und so luft- 5 
leer werden, so daB jeweils der Umfang des 
Schienenrades dann grflBer 1st als der Umfang des 
luftleeren Rades (1 — ), und so da8 die StraBenober- 
kante (15) gleich oder geringfUgig heher als die 
Schienenoberkante (6) ist und dennoch das Schie- 10 
nenrad auf der Schiene fahrt, wobei das FUhrungs- 
rad (7) fur die Schiene bei StraBenfahrt auch ausge- 
rastet und eingeklappt (7) oder auch eingefahren 
(7*) werden kann und umgekehrt bei Ausfahrt aus 
dem Schienensystem, der Reifen (1— ) wieder mit 15 
Luft Uber die Leitung (\L) Uber ein Ventil (1 V) ge- 
fullt wird far die StraBenfahrt (1+ ). 

8. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach vor- 
hergehenden AnsprUchen mit Achsen-Knickkon- 
struktion, dadurch gekennzeichnet, dafl das Achs- 20 
system (4ajt (4b) des Kombinationsfahrzeugs mit 
einem Knickteil (16) versehen ist, wobei durch die- 
sen Knickteil die Achse zwischen dem StraBenrad 
einerseits und dem Schienenrad andererseits einge- 
knickt wird, sich das Knickteil etwa urn einen Dreh- 25 
bolzen (lSa^dreht und das Knickteil in horizontaler 
Lage mit anderen ein- und ausziehbaren Bolzen 
(16b), Federsystemen oder Magneten oder derglei- 
chen in mehrere LScher einrastet, dann durch Ma- 
gneten (18aj! (18£>;oder durch Mechanik in die ver- 30 
tikale Lage versetzt wird und dort ebenfalls in meh- 
rere Lflcher einrastet, so daB sich im Ergebnis 
durch den Knickteil und die Einrastung in vertika- 
ler Position der auflere Teil der Schienenachse 
(4**) wegen des Knickteils heher liber der StraGen- 35 
oberkante befindet als der Hauptteil der Schienen- 
achse und so das Schienenrad mit Filhrungsteil 
durch diesen Knickteil angehoben, uber der Stra- 
Benoberkante schwebt, wobei zusatzlich zur Ver- 
starkung ein Teil (Ua) bei Schienenfahrt nach 40 
rechts ausgeschoben wird als Verstarkungsrohr bis 
an den Rand des Fuhrungsteils (7) und dieses Ver- 
starkungsrohr bei StraBenfahrt entsprechend nach 
links eingeschoben wird (17b) bis an den rechten 
Rand der StraBenfelge (2), wobei die Steuerung des 45 
Knickteils beispietsweise durch Magneten (18al 
(t8b) erfolgt oder durch Hydraulik oder durch ein 
entsprechend mechanisches System. Insbesondere 
sind als Alternative auch naheliegende andere Kon- 
struktionen des Knicksy stems (16) zugelassen, etwa 50 
bestehend aus Kugellagern, die in ahnlicher Weise 
ein- und ausrasten sowie insbesondere symme- 
trische Konstruktionen, also das Vertauschen von 
Schienen- und StraBenrad (von links nach rechts) 
sowie das entsprechende Knicken und Anheben ei- 55 
nes Teils der StraBenradachse als Konstruktion 
vorgeseherL 

9. Generalisierte Kombinationsfahrzeuge nach vor- 
hergehenden AnsprUchen mit Teilachsen-Liftkon- 
struktion, dadurch gekennzeichnet, daB ein Teil der ao 
Achse (4b) des Schienenrades (22) (oder symme- 
trisch des StraBenrades) von der Achse getrennt 
wird und etwa Magneten (20a; + (206; die Teilach- 

se (22) mit dem Schienenrad und dem Fiihrungsteil 
anheben, so daB z. B. bei StraBenfahrt das Schie- 65 
nenrad (3) uber der StraBenoberkante (TU) schwebt, 
wobei der Achsteil bei Schienenfahrt wiederum ge- 
senkt und verbunden wird mit dem Hauptteil der 



092 Al 

20 

Achse, so daB dann im Ergebnis das Schienenrad 
auf der Schiene fahrt und das StraBenrad iiber der 
StraBenoberkante schwebt, wenn insbesondere das 
Schienenrad griiBer ist als das StraBenrad, wobei 
wiederum etwa durch ein Magnetsystem (20c; 4- 
{20c/; oder ein Hydrauliksystem oder ahnliches ein 
Verstarkungsrohr (21a; einmal nach links eingefah- 
ren wird bis zum rechten Rand des StraBenrades 
vor dem Anheben bzw. Liften des Achsteiles und 
nach Senken und Verbinden des Achsteiles mit der 
Hauptachse wieder nach rechts ausgefahren wird 
(216) bis an den Rand des Schienenrades mit Fiih- 
rungsteil (3) + (7). 

10. Fangschienen fur Kombinationsfahrzeuge und/ 
oder Schienenfahrzeuge als besonders konstruierte 
mechanische oder magnetische Schienen mit der 
Zielsetzung/Moglichkeit, insbesondere ftir die 
Fahrzeuge ein Entgleisen weitgehendst zu verhin- 
dern, eine moglichst hohe Beschleunigung zu erzie- 
len und Schienentrassensteigungen zu iiberwinden 
nach vorhergehenden AnsprUchen mit einem me- 
chanischen Fangelement in Bodennahe, insbeson- 
dere gekennzeichnet dadurch, daS Schienenlaufra- 
der (3) oberhalb einer in T-Form oder Winkelform 
oder dergleichen konstruierten Zusatzschiene (6a; 
verlaufen, wahrend unterhalb dieser Zusatzschiene 
Rader (5), (5') — Fangrader genannt — angebracht 
sind, verbunden mit dem Fahrzeug oder auch mit 
der Achse des Radsystems (4b) wobei durch die 
Verbindung mit dem Fahrgestell oder der Radach- 
se (5*) unterschiedlicher Druck von unten auf die 
Schiene ausgeiibt wird, so daB der Druck der Schie- 
nenlaufrader, ebenso variiert, ansteigt oder sich 
verringert und die Zusatzschiene von beiden Rad- 
systemen (Laufrad, Fangrad) eingeklemmt wird, so 
daG etwa durch DruckerhShung eine hohe Be- 
schleunigung moglich ist und ein Wegrutschen bei 
Steigungen verhindert wird, wobei die Fangrader 
durch ein Dreh-, Klapp-, Hub- oder Magnetsystem 
bei StraBenfahrt so eingezogen werden (5a) so daB 
die Kombinationsfahrzeuge ohne Behinderung auf 
den StraBenradern (1) + (2) fahren kftnnen. 

1 1. Fangschienen nach Anspruch 10, mit einem me- 
chanischen Fangelement in Achsenhohe, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein zusatzliches Fangelement 
(16) in Winkelform mit der Offnung nach unten 
oder in U-Form oder dergleichen in H6he des 
Achssystems der Rader angebracht ist und in die- 
sem zusatzlichen Fangelement (16) sich entspre- 
chende Fangrader (5), (5') befinden oder als Alter- 
native auch Kugellagersysteme (5'), (5"), so daB 
durch Variation des Druckes der Fangrader auf das 
Fangelement, etwa durch VergrOBerung der Fang- 
rader oder durch Veranderung der Kugellager ent- 
sprechend der Druck auf die Schienenrader (3) auf 
die Bodenschiene (6) sich verandert mit den Folgen 
wie in Anspruch 10. 

12. Magnetische Fangschienen, zusatzlich oder al- 
ternativ zu den AnsprUchen 10+11 mit Fahrge- 
stell -Fan gmagneten, dadurch gekennzeichnet, daB 
eine Schiene (6) kombiniert wird mit einem Fang- 
Magnetsystem dergestalt, daB Magneten (26a; 
(266; in Fahrzeug-Bodenhdhe, am Fahrzeug befe- 
stigt sind, vor und hinter dem Schienenrad (3) und 
diese, etwa computergesteuerten Magneten, ein- 
mal das Rad an die Schiene herandrticken in ent- 
sprechend unterschiedlicher Starke, etwa am Berg 
relativ hoch mit starker Kraft, oder im Fall, daB sich 
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sogar das Rad Millimeter von der Schiene abhebt, 
(Entglcisungsgcfahr) mit sehr groBer Starke und 
zum anderem zusatzlich als Magnetbremse wirken 
kdnnen. 

13. Magnetische Fangschienen nach vorhergehen- 5 
den Anspruchen, rait Rad-Fangmagneten, dadurch 
gekennzeichnet, daB alternativ oder zusatzlich zu 
den Fangschienen der Ansprtiche 10 bis 12 eine 
Schiene kombiniert wird mit einem Fangmagneten 
(27), im Rad angebracht, wobei durch entsprechen- 10 
de Aufteilung in Segmente im wesentlichen jeweils 
ein Teil des Magneten anziehungsaktiv ist (27 a), der 
die Schiene beriihrt und der Magnet die gleichen 
Funktionen erfullt wie im Anspruch 12. 

14. Magnetische Fangschienen nach vorhergehen- 15 
den Ansprilchen mit Schienen- Fangmagneten, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Schiene kombiniert 
wird mit einem Fangmagneten (28), wobei ein Ma- 
gnetsystem (28) alternativ oder zusatzlich zu den 
Ansprilchen 10 bis 13 in oder auf oder an der Seite 20 
der Schienen (6) angebracht ist und entsprechend, 
etwa elektronisch und/oder vom Computer gesteu- 
ert wird, wobei der Magnet in Magnetsegmente 
(28a; aufgeteilt ist, wahlweise in kleinere oder gro- 
Bere, und die Magneten (28a) in entsprechend un- 25 
terschiedliche Starken gesteuert, reguliert werden, 
etwa am Berg oder/und bei Radberiihrung beson- 
ders stark, ansonsten auBerhalb der Stellen, wo die 
Fahrzeuge auf den Schienen sind, schwacher oder 
gleich Null sein kfinnen, wobei die Steuerung des 30 
im Schienensystem angebrachten Magneten auch 
per Computer direkt vom Fahrzeug aus automa- 
tisch erfolgen kann, so daB eine vollig individuelle 
Starke, abhangig von GroBc, Geschwindigkeit, Be- 
schleunigung des Fahrzeugs programmierbar und 35 
steuerbar 1st, dies insbesondere separat oder kom- 
biniert mit einem Schienensystem, das nach An- 
spruch 27 entsprechende Kommunikationsleitun- 
gen filhrt und separate Stromfiihrungsleitungen. 

15. Magnetische Fangschienen nach Anspriichen 40 
12—14 als magnetische Fang- und Ftihrungsschie- 
ne, insbesondere dadurch gekennzeichnet, daB zu- 
satzlich oder alternativ insbesondere die Schienen- 
Fangmagneten (28), [28a) in Kombination oder un- 
abhangig von den Fahrgestell- Fang magneten (26a), 45 
(26b) sowie auch unabhangig oder in Kombination 
mit den Rad-Fangmagneten (27), (27a) die Ftihrung 
des Kombinationsfahrzeuges auf der Schiene durch 
entsprechende Anziehung gegebenenfalls mit 
Computersteuerung ubernehmen, so daB insbeson- 50 
dere das Kombinationsfahrzeug kurze oder auch 
langere Strecken ohne die mechanische Fuhrung 
durch das Fuhrungsrad (7), das eingeklappt, einge- 
zogen oder ganz entfallen kann, auf der Schienen- 
spur (6) gefiihrt wird. 55 

16. Kombinationsfahrzeuge gemaB vorhergehen- 
den Anspruchen mit Magnetantrieb bei Schienen- 
fahrt, besonders gekennzeichnet dadurch, daB die 
Magneten am Fahrgestell (26a;, (266; am Rad {27 2) 
(27b) oder in bzw. auf der Schiene (28), (28a) oder/ eo 
und ein zusatzliches Magnetsystem (29) mit den 
Magnetsegmenten (29a) am Fahrgestell, rund urn 
das Rad angebracht, einzeln oder kombiniert zu- 
satzlich oder alternativ zu anderen Antrieben den 
Antrieb des Fahrzeugs ilbernehmen und zwar der- es 
gestalt, daB durch die sequentielle Schaltung von 
Magnetsegmenten, etwa (29a) (28a) (27b) (26a) 
(26b) und entsprechende Steuerung von Magnet- 
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polen {+) und Gegenpolen (— ) und damit verbun- 
den Anziehungen, das Fahrzeug entweder iiber die 
Rotation der Rader oder Uber das Ziehen auf der 
Schienenspur (6) oder durch beide Krafte langs 
fortbewegt wird. 

17. Kombinationsfahrzeuge gemaB vorhergehen- 
den Anspruchen mit Magnetantrieb auf StraBen, 
insbesondere gekennzeichnet dadurch, daB die glei- 
che Funktion, wie in Anspruch 16, auf der StraBe 
iibernommen wird, lediglich durch die am Rad an- 
gebrachten (27% (27a) und die um das Rad am Fahr- 
gestell angebrachten Magneten (29), (29a) und die 
entsprechenden sequentiell gesteuerten Magnet- 
segmente mit entsprechender Anziehung und Ge- 
genpolsteuerung wie in Anspruch 16, so daB die 
Fortbewegung auf der StraBe iiber die Radrotation 
erfolgt. 

18. Hochgeschwindigkeitsweichen als spitzwinklige 
Drehteil-Hochgeschwindigkeitsweichen fur Kom- 
binationsfahrzeuge nach vorhergehenden Anspru- 
chen, insbesondere gekennzeichnet dadurch, daB 
besondere Weichensysteme mit den Fangschienen 
kombiniert werden, dergestalt, daB (sehr) spitze 
Winkel entstehen, (etwa 1 :30) am Beginn/Ende 
der Weichen und alternativ oder zusatzlich durch 
ein bicgbarcs Weichenteil, Drehteil (36a) z. B. aus 
Plastik o. a, nahtlose Ubergange entstehen, aber 
auch im Bereich der Kreuzung der Schienen m6g- 
lichst spitze Winkel entstehen mit Drehteil (36b) 
unter Anwendung des vertikalen Teleskopsystems 
der Fahrzeuge, des Reifenklappsystems und der- 
gleichen, nach Anspruchen 2, 3, 4, 6, 7, 8, 9, wobei im 
wesentlichen nur das Fuhrungsteil (7) des Schienen- 
fahrzeugs die Weichenfuhrung seitlich beeintrach- 
tigt und auBerdem durch die Drehteile eine schnelle 
Umschaltung der Weichen ermoglicht wird. 

19. Hochgeschwindigkeitsschiene nach Anspruch 
18 mit versenkbaren Schienenteilen, insbesondere 
gekennzeichnet dadurch, daB im Bereich der Kreu- 
zung die Schiene versenkbare Teile (37a) (37b) 
(37c) hat, die das Wechseln von einer Schienenspur 
zur anderen jeweils ermoglichen, etwa computer- 
maBig und elektronisch gesteuert, die eine (sehr) 
Schnelle Umschaltung der Weichen ermoglichen, 
den VerschleiB reduzieren sowie die Storung beim 
Fahren gegenuber der konventionellen Weiche 
verrringern und zwar so, dafl jeweils die Schienen- 
teile versenkt werden, magnetisch, mechanisch, so 
daB das Fuhrungsteil oder andere seitliche Hinder- 
nisse neben der Schiene unbehindert rotieren kdn- 
nen. 

20. Hochgeschwindigkeits weiche, gemaB Ansprii- 
chen 18 + 19 mit verschleiBreduzierten Kopp- 
lungsteilen, dergestalt, daB Kopplungsteile der 
Weichen (38a; (386; zur Reduzierung des Ver- 
schleiBes auswechselbare Gummieinlagen (39a) 
(39b) oder sonstige Plastikeinlagen mit Gummilap- 
pen oder dergleichen (40a; (406; (Wc) (Wd) ent- 
halten, so daB die Stahlelemente oder Hartelemen- 
te der Schienen in diesem Bereich nicht mit den 
Schienenlaufradern in Verbindung treten und die 
Gummi- bzw. Plastikeinlagen oder dergleichen so 
konstruiert sind, daB sie die Kopplung bzw. End- 
kopplung der feststehenden bzw. variablen Weich- 
enteile nicht behindern. 

21. Weichenlose magnetische Hochgeschwindig- 
keitsweiche nach vorhergehenden Anspruchen, be- 
sonders dadurch gekennzeichnet, daB bei Kreuzun- 
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gen von Schienenspuren (Weichen) die konventio- 
nellen Weichen aber auch die in den Anspruchen 19 
und 20 beschriebenen Hochgeschwindigkeitswei- 
chen en tf all en, so daB insbesondere im Kreuzungs- 
bereich der Schienen weder versenkbare Teile, 5 
noch Drehteiie noch konventionelle mechanische 
Elemente notwendig sind und die Schienen insge- 
samt eine glatte Oberflache haben, etwa ver- 
schweiflt und/oder glattgeschliffen, so dafl insbe- 
sondere (bei einem kurzfristigen Einfahren des 10 
FOhrungsrades oder Einklappen des Ftihrungsra- 
des) sich die Schienenfahrzeuge mittels der magne- 
tischen Ftihrungsschiene ohne Weichenumstellung 
in sehr kurzen Abstanden kreuzen konnen und eine 
gleichformige Fahrt ohne die sonst weichenbeding- 15 
te St6rung gegeben ist. 

22. Generalisierte Verkehrstrassen mit Integra- 
tionskonstruktion fur Korabinationsfahr2euge ge- 
maB vorhergehenden Anspruchen mit mechani- 
scher Grobsteuerung, insbesondere dadurch ge- 20 
kennzeichnet, daB die Integration bzw. das Ober- 
fiihren der Kombinationsfahrzeuge von StraBe auf 
Schiene oder Schiene auf StraBe erfolgt mittels 
zweier Mulden (22a)i (22b) in der StraBe, innen ne- 
ben den beiden Schienenspuren, gegebenenfalls zu- 25 
satzlich zwei weiteren Mulden fiir Lkw oder der- 
gleichen auBen neben den Schienenspuren, die so 
beschaffen sind, daB sich sowohl breitere als auch 
schmalere Fahrzeuge und auch Fahrzeuge mit 
Doppelreifen(Lkw)mitReifen(l) + (2\(i*) + (2*) 30 
nahezu zwangslaufig zwischen die Schienen ein- 
ordnen, wobeidie Mulden bei Beginn der Schienen- 
spur nahezu ebenerdig sind, sich langsam vertiefen 
und nach Ausfahrcn der Schicncnlaufrader (3) und 
Aufsetzen auf den Schienen sich langsam wieder 3s 
der StraBenoberflache angleichen. 

23. Generalisierte Verkehrstrassen mit Integra- 
tions konstruktion fiir Kombinationsfahrzeuge ge- 
maB vorhergehender Anspriiche mit automatischer 
Feinsteuerung, insbesondere gekennzeichnet da- 40 
durch, dafl alternativ oder zusatzlich zu dem An- 
spruch 22 die Integration der Kombinationsfahr- 
zeuge automatisch von einem Fiihrungsmagneten 
nach Anspruchen 12—15, einem Sender, einem 
Richtstrahlsystem oder dergleichen, etwa uber 45 
Computersteuerung erfolgt, wobei das Fahrzeug 
automatisch nach Beginn der Schienenspur und 
Ausfahren der Schienenrader auf die Schiene ge- 
nau einjustiert wird. 

24. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 50 
mit verschleifJarmen, strapazierfahigen Hochge- 
schwindigkeits(auto)schienen mit variablen oder 
konstanten Reibungskoeffizienten, gekennzeichnet 
insbesondere durch verschleiflarme, strapazierfahi- 
ges hartes Schienenmaterial mit geringem Rei- 55 
bungskoeffizienten (Stahl, Edelstahl oder derglei- 
chen) auf ebenen Verkehrstrassen, wobei in geeig- 
neter Form (T-Form, U-Form, Dreiecksform oder 
dergleichen), ein oberer Schienenteil (6.1) mit der 
genannten Materialeigenschaft auf den unteren eo 
Hauptteil der Schiene (6*) aufgesetzt oder umge- 
kehrt der untere Hauptteil der Schiene durch den 
oberen Schienenteil uberstulpt (6.2) werden kann, 
wobei zusatzlich im Bereich von Steigungen, Wei- 
chen, Ein- und Ausfahrten der obere Schienenteil 65 
(6,4, 6.3, 6.5) besondere Eigenschaften hinsichtlich 
des Reibungskoeffizienten aufweisen kann, so ins- 
besondere die allmahliche Erhbhung des Reibungs- 
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koeffizienten in Fahrtrichtung (6.4), danach iiber 
kiirzere oder auch groBere Strecken ein konstanter 
Reibungskoeffizient (63) und schlieBlich ein wieder 
allmahlich abnehmender Reibungskoeffizient (6.5), 
bis das der geringe Reibungskoeffizient fiir ebene 
Verkehrstrassen erreicht ist. 

25. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
mit Hochgeschwindigkeits(auto)schienen mit bei- 
seitiger, mechanischer Fiihrung des Schienenrades 
nach vorhergehenden Anspruchen, insbesondere 
gekennzeichnet dadurch, daB die Schienenober- 
kante (6*) beiderseitige Fiihrungsseitenprofile (7a), 
(7b) (Dreieck-, Trapez-, Halbrundprofile oder der- 
gleichen) erhalt, wobei das Schienenrad (3*) jetzt 
ohne Fiihrungsrad in dies em Profil mit mdglichst 
geringer Reibung entsprechend synchron einge- 
paBt ist, wobei anstelle dieser Profilfiihrung auch 
das Profil an die Oberflache des Schienenrades (7c) 
+ (7d) angebracht werden kann und sich entspre- 
chend der Schienenoberflache mit mdglichst gerin- 
ger Reibung dem Profil des Schienenrades entspre- 
chend anpaBt (symmetrische Konstruktion). 

26. Generelle Verkehrstrassen-Konstruktion mit 
weichenfreien H ochgesch w ind ig keits(auto)sch ie- 
nen mit magnetischer Fuhrungsschiene und gege- 
benenfalls zusatzlich beiderseitiger oder einseitiger 
mechanischer Fiihrung nach vorhergehenden An- 
spruchen, insbesondere gekennzeichnet dadurch, 
daB das Schienensystem mit weichenlosen magne- 
tischen Hochgeschwindigkeitsweichen konstruiert 
ist nach Anspruch 21, zusatzlich jedoch zugelassen 
ist, daB die Kombinationsfahrzeuge im spurwech- 
selfreien Bereich mechanisch gefuhrt werden, ent- 
weder beidseitig nach Anspruch 25 oder einseitig 
mit dem Fiihrungsrad (7), wobei im Bereich des 
Spurwechsels bei einseitiger Fuhrung das Fiih- 
rungsrad (7) eingefahren wird, so daB es mit der 
Oberflache des Schienenrades (3) plan abschlieBt 
oder das Fiihrungsrad eingeklappt wird und im Fal- 
le beiderseitiger Fiihrung {7a), (7b), die Fuhrung im 
Bereich des Spurwechsels, im Bereich der Kreu- 
zung (29a^ nur durch die aufleren Profile (7a*), (7b*) 
gefuhrt wird, wahrend die inneren Profile wegfal- 
len, allerdings die Fahrzeuge durch die Parallel- 
schiene im Bereich der Kreuzung unbeeintrachtigt 
voll gefuhrt werden, also durch beide Schienenpro- 
file (7a) + (7b), wobei weiterhin bei beiderseitiger 
Fuhrung zu Beginn bzw. am Ende der Schienen- 
spurkreuzung (29b) zugelassen ist, daB das Schie- 
nenrad nur durch die auBeren Fiihrungsprofile 
(7a**), (7b**) gefuhrt wird oder aber das die Fuh- 
rungsprofile (7d) (nicht die ganze Schiene) mecha- 
nisch/magnetisch in Fahrtrichtung umgestellt wer- 
den. 

27. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
nach vorhergehenden Anspruchen mit kombinier- 
ten Strom- und Kommunikationsteitungssystemen, 
gekennzeichnet dadurch, daB zusatzlich die Schie- 
ne, verbunden oder separat angebracht, ein Strom- 
filhrungsleitungssystem (30) mit Hulle enthalt, der- 
gestalt dafl aber einen Stromabnehmer (31) direkt 
aus dieser Leitung (32) Strom fur das Fahrzeug, 
sowie Elektromagneten und dergleichen entnom- 
men werden kann oder aber auch andere Stromsy- 
steme (33), die unabhangig vom Fahrzeug sind, wie 
Kommunikationsleitungen (34) oder Starkstrom 
(33*) iiber Land gefuhrt werden, dergestalt, daB 
zusatzlich diese Stromleitungshiille (30) im Bereich 
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der Weichen in die Erde versenkt wird, die entspre- 
chenden Stromabnahmebugel (31) der Fahrzeuge 
in diesen Bereichen ausgehakt oder ausgeklinkt 
werden, so daB unabhangig von der Weichenstel- 
lung die Stromleitungssysteme und die Kommuni- 5 
kationssysteme durchgehend funktionieren und das 
Fahrzeug gegebenenfalls nur (Bruchteile von) Se- 
kunden von dem Kommunikationssystem und 
Stromsystem wahrend der Weichendurchfahrt ab- 
geschnitten ist, wobei unterschiedliche Ausfllhrun- 10 
gen des Grundprinzips zugelassen sind, etwa 
Stromabnehmer von der Seite (31) oder von oben, 
dazu Dichtungen vorzusehen sind, die mogliche 
Nasse abhalten, wobei die Stromfuhrungshiille (30) 
auch vollig separat mitten zwischen den Schienen 15 
gef iihrt werden kann. 

28. Generatisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
gemaB vorhergehender Ansprflche mit zwischen 
den Schienen und/oder an den Randern oder Ver- 
kehrstrassen und/oder auf den Fahrzeugen ange- 20 
ordneten Solarzellen, dergestalt, daB die Flachen 
zwischen den Schienen/Fangschienen alternativ 
genutzt werden ftir die Installation von Solarzellen 
(35), die bei Ausdehnung des Schienensy stems ei- 
nen weltweiten Stromverbund und Stromausgleich 25 
(warme Lander, kalte Lander) ermoglichen und den 
Strom direkt oder indirekt in die Stromleitungssy- 
steme (33), (33*), (34) einspeisen, wobei die entspre- 
chenden Solarzellen auch drehbar gestaltet werden 
konnen, je nach Sonneneinstrahlung und erganzt 30 
werden konnen durch auf den Fahrzeugen ange- 
brachte Solarzellen. wobei zusatzlich/alternativ ftir 
die Solarzellen auch die Rander/Boschungen der 
Trassen genutzt werdea 

29. Generalisierte Verkehrstrassen Konstruktion 35 
mit Hochgeschwindigkeitsweichensystemen ge- 
maB vorhergehenden Ansprtichen mit senderge- 
steuertem, simultanen Informationssystem fur den 
Schienenspurwechsel fiir Einzelfahrzeuge oder 
Fahrzeugkolonnen, besonders gekennzeichnet da- 40 
durch. daB die Hochgeschwindigkeitsweiche mit 
dem Fangschienensystem, etwa computergesteuert 
wird tiber einen Sender (44), durch den die Impulse 
gesteuert werden, so daB die Weiche (sehr) schnell 
umgeschaltet werden kann und vor alien Dingen 4s 
der Verkehr auf der Wechselspur entsprechend an- 
gepafit, gebremst und gesteuert wird, dergestalt, 
daB das wechselnde Fahrzeug (42) den Wechsel- 
lmpuls (43) an die Weiche (45) gibt flber einen Sen- 
der (44), wobei gleichzeitig uber Impulse (46a) bis 50 
(46# vom Sender die anderen auf der Spur und der 
Wechselspur betroffenen Fahrzeuge/Fahrzeugko- 
lonnen informiert und gesteuert werden. 

30. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
mit Hochgeschwindigkeitsweichensystemen nach 55 
vorausgehenden Anspriichen mit sequent iellem In- 
formationssystem fiir den Schienenspurwechsel 
von Fahrzeugen/Fahrzeugkolonnen, insbesondere 
gekennzeichnet dadurch, daB alternativ oder zu- 
satzlich zu Anspruch 29 der beabsichtigte Spur- so 
wechsel durch ein verkabeltes Kommunikationssy- 
stem, uber die Kommunikationsleitungen (34), zu- 
nachst von dem wechselnden Fahrzeug (42) an die 
Weiche (45) geleitet wird, dann sukzessive in Se- 
quenzen zunachst an das erste Fahrzeug auf der 65 
Wechselspur (Ala), von dort an das zweite Fahr- 
zeug (47b) dann an das dritte Fahrzeug etc (47c) 
usw, wobei gleichzeitig mit der Weiche auch das 



nachfolgende Fahrzeug auf der gleichen Spur (4%a) 
informiert wird, danach das nachstfolgende (48b) 
etc. 

31. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
mit mechanischer oder magnetischer Verkopplung 
von Kombinationsfahrzeugen mit Fang- und Fiih- 
rungsschienen nach vorausgehenden Ansprtichen 
mit automatisch gesteuertem, seitlich angebrachten 
Fahrzeugskupplungen fur Kombinationsfahrzeuge, 
insbesondere dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplungs- bzw. Kopplungsanteile hinten und vor- 
ne an dem Fahrzeug seitlich beweglich angebracht 
sind, so daB insbesondere bei Kreuzung von Schie- 
nen eine sofortige Umkopplung der entsprechen- 
den voraus- und nachfahrenden gekoppelten Fahr- 
zeuge moglich ist, so daB sich Fahrzeuge sozusagen 
in millimeterkleinen Abstanden kreuzen konnen 
und wieder angekoppelt werden, gesteuert mecha- 
nisch, elektronisch oder dergleichen durch Fahr- 
zeug- oder Zentralcomputer. 

32. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
mit Hochgeschwindigkeits(auto)schienen nach vor- 
hergehenden Ansprtichen mit Bobbahn-Kurven, 
insbesondere dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kurven der einzelnen Schienenspuren je nach kon- 
struktiv vorberechneten Richtgeschwindigkeiten 
so konstruiert sind, daB die Schienenspuren nach 
innen geneigt sind, so daB die Fliehkraft nach aufien 
ausgeglichen wird, so daB insbesondere bei hohen 
Richtgeschwindigkeiten, die Kurvenneigung ent- 
sprechend steil ist (53a) und bei niedrigen Ge- 
schwindigkeiten entsprechend gering ist (53b), wo- 
bei zusatzlich fur den Fall von Abweichungen von 
den Richtgeschwindigkeiten eine Gegen- bzw. 
Feinsteuerung fiber horizontal variable Fahrzeug- 
sitze (504 (50b) erfolgt, dergestalt. daB ein Kugel- 
lagersystem (52a^ (52b) mittig unter den Sitzen 
oder dergleichen oder auch entsprechende Hy- 
draulik- und Hubvorrichtungen oder dergleichen 
(5ta) + (51 tyrechts und links der Sitze angeordnet, 
so gesteuert werden, daB die Fliehkraft bzw. Erdan- 
ziehungskraft seitlich neutralisiert wird. 

33. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
fur die sukzessive Umwandlung von Autobahnen in 
Autobahn-Schienenbahnen, zu befahren mit gene- 
ralisierten Kombinationsfahrzeugen und/oder rei- 
nen Schienenf ahrzeugen nach vorhergehenden An- 
sprtichen, insbesondere gekennzeichnet dadurch, 
daB neben einer normalen Autobahntrasse, beste- 
hend aus ein, zwei (55c) 4- (55b) oder mehr Fahr- 
spuren in gleicher Richtung, erschlossen durch Ein- 
und Ausf ahrten von rechts (55a), mittig in der Auto- 
bahn durch eine Unterftihrung, eine Briicke und/ 
oder ein Tunnelsystem, also von links mit Ein- und 
Ausfahrten erschlossen (57a) (57b) ein, zwei oder 
mehrere Schienentrassen (56a) (56b) (56c) in der 
Mitte der Autobahn neben den normalen StraBen 
der Autobahn verlaufen, wobei unter Ausnutzung 
des Autobahninnenstreifens je nach bisheriger 
Fahrspurbreite und je nachdem, ob man ein-, zwei- 
oder mehr neue Schienentrassen einrichtet, die ge- 
samte Autobahnbreite nur wenig vergroBert wer- 
den muB, gegebenenfalls uberhaupt nicht, bei Be- 
rticksichtigung dessen, daB die Schienenspur gerin- 
gere Breite als eine Autobahnspur hat, wobei insbe- 
sondere zur Unfallverhinderung zwischen den 
StraBenautobahntrassen und den Schienenauto- 
bahntrassen multifunktionale Sicherheitswande 
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(70a), (70b) konstruiert werden kdnnen nach An- 
spruch 36. 

34. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktio- 
nen im Endstadium fur Autobahn-Schienenbahnen, 
zu befahren mit generalisierten Kombinationsfahr- 5 
zeugen und/oder reinen Schienenfahrzeugen nach 
vorhergehenden Anspriichen, insbesondere ge- 
kennzeichnet dadurch, daS im Endausbaustadium 
nach sukzessiver Umwandlung der Autobahn nach 
Anspruch 33 auf einer Autobahnschienentrasse im 10 
Einrichtungsverkehr mehrere Schienenspuren 
(67a) (67b) (67c), (%7d) (67 e) in gleicher Fahrtrich- 
tung nebeneinander verlaufen, die nicht notwendig 
die gleiche Breite haben, sowohl im Schienenspur- 
bereich als auch im Fahrspurbereich und die insbe- 15 
sondere unterschiedliche Fahrgeschwindigkeiten 
oder Richtgeschwindigkeiten aufweisen und die 
nicht nur von rechts uber Ein- und Ausfahrten (65a) 
und sich danach sukzessive anschlieflende Spur- 
wechselmeglichkeiten (65b) bis (65e) in Form von 20 
Weichen oder weichenfreien Kreuzungen erschlos- 
sen werden kOnnen, sondern dariiber hinaus auch 
Uber den jetzigen Innenstreifen der Autobahnen 
von links mit den Ein- und Ausfahrten (663) mit den 
anschlieBenden Spurwechselmoglichkeiten (66b) 25 
bis(66eJerschlossen werdea 

35. Generallsierte Verkehrstrassenkonstruktionen 
fQr Autobahn-Schienenbahnen nach vorhergehen- 
den Anspriichen mit der Eigenschaft, die Verkehrs- 
kapazitaten umgewandelter Autobahnen erheblich 30 
zu erhohen und mit moglichst alien Kombinations- 
fahrzeugen (Pkw, Lkw, Bus, Zug, StraSenbahn, 
tlberbreite Fahrzeuge, Motorrader und derglei- 
chen) befahrbar, m6glichst im gekoppelten Kolon- 
nenverkehr, insbesondere gekennzeichnet dadurch, 35 
daB zwei oder dreispurige Autobahnen (75 a;, (75 b), 
(75c)und die Randstreifen (75d) + (75e,>unter Aus- 
nutzung der geringeren- Spurbreite fur Schienen 
etwa zwischen 1,50 bis 2,50 m und der Reduzierung 
derStraBenrandstreifen(76# + (76«) entsprechend 40 
mehrere Schienenspuren nebeneinander auf der 
gleichen Fahrbahn breite gebaut und konstruiert 
werden (76a)— (76ejt wobei unter Ausnutzung der 
automatischen Kopplung der Fahrzeuge im Schie- 
nenverkehr die Fahrzeuge entsprechend hinterein- 45 
ander fahren und insbesondere durch entsprechen- 
de Anordnung von Schienenspuren (76e) mit gro- 
Berer Fahrbahn breite und unter Ausnutzung even- 
tueller Boschungen (76h) auch iiberbreite Fahrzeu- 
ge separat oder angekoppelt auf den Trassen fah- 50 
ren kdnnen, gegebenenfalls gestutzt durch zusatzli- 
che StraBenrader (77 a), (77b) oder doppelte Schie- 
nenspuren mit insgesamt 4 Schienenstrangen auf 
der gleichen Fahrbahn (78), gegebenenfalls mit 
multifunktionalen Sicherheitswanden nach An- 55 
spruch 36. 

36. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktion 
mit multifunktionalen Sicherheits-, Larmschutz- 
und Leitungsfiihrungswanden, insbesondere ein- 
und ausbaufahig bei der Umwandlung von Auto- eo 
bahnen in Verkehrstrassen mit Autobahn-Schie- 
nenbahnen, insbesondere gekennzeichnet dadurch, 
daB entsprechend konstruierte Stahlbetonwande 
und/oder Larmschutzwande mehrere Funktionen 
erfullen, insbesondere Stromleitungen und Kom- 65 
munikationsleitungen beinhalten (33) + (34), aber 
auch neben dem Larmschutz besonders stabil kon- 
struiert ist, um Sicherheit zu gewahrleisten, aber 



092 Al 

28 

auch zusatzlich beispietsweise im oberen Bereich 
entsprechend geknickt und konstruiert Solarzellen 
beinhalten und vor alien Dingen durch eine Kon- 
struktion mit Versenkung im Erdreich bzw. in Be- 
tonverschalungen (79a), (79b) oder dergleichen mit 
etwa zu verschraubenden Winkeln oder derglei- 
chen jeweils versetzt werden konnen, so daB diese 
Sicherheitswande, je nachdem wieviel Trassen in 
Schienenbahnen umgewandelt werden, sukzessive 
mit dem Baufortschritt versetzt werden, ohne je- 
weils neue Sicherheitswande zu konstruieren, ab- 
zureiBen.neu zu bauen. 

37. Generalisierte Verkehrstrassen-Konstruktio- 
nen fur BundesstraBen- bzw. NormalstraBen -Schie- 
nenbahnen nach vorhergehenden Anspriichen mit 
dem Ziel, nicht nur die Autobahn sukzessive oder 
sofort in Schienenbahnen umzuwandeln, sondern 
ausgehend von den BundesstraBen, letzlich auch 
normale StraBen, etwa stark befahrenen Straflen in 
den Innenstadten, inbesondere gekennzeichnet 
durch Umwandlung einer BundesstraBe oder (brei- 
teren) NormalstraBe, bestehend aus zwei oder drei 
Fahrspuren in zwei, drei oder vier Schienenfahr- 
spuren (80a) (80b) (80c) wobei insbesondere die 
mittlere Spur (80c) in beiden Richtungen befahrbar 
ist und automatische Richtungsanderungen, je nach 
Verkehrslage und Verkehrsintensitat, etwa compu- 
tergesteuert, vorgegeben werden, wobei die zu- 
satzliche Sicherung der Gesamtfahrbahn, wie bei 
der Autoschienenbahn durch entsprechende B6- 
schungen oder Sicherungsziune (70a) (70b) und 
insbesondere in Innenstadten durch entsprechende 
Licht- oder Magnet- oder sonstige Strahlungs- 
schranken (&ta), (&tb) erfolgt unter Ausnutzung 
bereits bestehender Anlagen (FCatzenaugen oder 
dergleichen), wobei diese Sich erne itsschranken so- 
wohl FuBganger (die etwa die Verkehrsregeln nicht 
beachten), als auch den ruhenden Fahrzeugverkehr, 
etwa aus- und einparkenden Autos, Antieger regi- 
strieren und verkehrsmafiig beriicksichtigen und 
zusatzlich entsprechende Ampelanlagen (82) fur 
die FuBgangerflberquerung mit entsprechenden Si- 
cherheits schranken (8ia) (81 fa)vorgesehen sind. 

38. Generalisierte Verkehrstrassen nach vorherge- 
henden Anspriichen mit weichenfreien Kreuzun- 
gen, mit magnetischer, automatischer Steuerung 
des Gesamtverkehrs an einer Kreuzung mit Quer- 
verkehr als Ersatz oder Erganzung fiir konventio- 
nelle Ampelanlagen, insbesondere gekennzeichnet 
dadurch, daB jeweils zwei oder mehrspurige Stra- 
Ben kreuzungen, bestehend aus Autoschienenbah- 
nen in den Kreuzungen mit Querverkehr, etwa 
computergesteuert sowie durch entsprechende ma- 
gnetische Fiihrungsschienen dirigiert werden, nach 
vorausgegangenen Anspriichen, dergestalt, daB die 
Computersteuerung entsprechend Regeln e nth alt 
(Vorfahrtsregeln) und so automatisch den gesam- 
ten Verkehr an einer Kreuzung dirigieren, wobei 
insbesondere gleichzeitig durch den sogenannten 
ReiflverschluBeffekt Rechtsabbieger (86ajl Ge- 
radeausfahrer (85a) und auch Linksabbieger (87 a) 
gleichzeitig und gemeinsam fahren konnen oder so- 
gar der Querverkehr (85c, d) (86c, d) (87c, d) nicht 
notwendig gestoppt wird und/oder Rechtsabbie- 
ger, Linksabbieger mit kreuzendem Verkehr im 
ReiBverschluBverfahren eingefadelt werden und 
gegebenenfalls auch in die neue Spur eingekoppelt 
werden. 
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39. Kombinationsfahrzeuge, Fangschieneii, Hoch- 
leistungsweichen, Fang- und Fuhrungsschienen, 
magnetische Antriebssysteme, Integrationssysteme 
und dergleichen nach vorhergehenden Anspruchen 

1 — 38, dadurch gekennzeichnet, daB alle Kombina- s 
tionsmoglichkeiten aber auch alle Alternativ- und 
Separatlosungen der Anspruche 1 —38 unter den 
Patentanspruch fallen, so die Kombination zwi- 
schen dem vertikalen und horizontalen Teleskopsy- 
stem oder beispielsweise die Kombination zwi- io 
schen Reifenklappsystem und Fangschiene, mecha- 
nischer oder auch magnetischer Art oder die Kom- 
binationsmoglichkeiten aller magnetischen Fuh- 
rungsschienen mit den verschiedenen am Fahrge- 
stell, im Rad, um das Rad herum oder auf der Schie- is 
ne angebrachten Magneten. 

40. Kombinationsfahrzeuge, Fangschienen, Hoch- 
leistungsweichen, Fang- und Fuhrungsschienen, 
magnetische Antriebssysteme, Integrationssysteme 
nach Anspruchen 1—39, dadurch gekennzeichnet, 20 
daB auch alle symmetrischen LSsungen unter den 
Patentanspruch fallen, insbesondere das Auswech- 
seln von StraBen- und Schienenradem, beispiels- 
weise bei Schienenschmalspur sind Schienenrader 
zwischen den StraBenradern anzuordnen und die 2s 
entsprechende Schienenachse ist kiirzer als die 
Achse der StraBenrader oder das Fuhrungsrad ist 
innen(statt aufien) an dem Schienenrad angebracht 
oder dergleichen. 

41. Kombinationsfahrzeuge, Fangschienen, Hoch- 30 
geschwindigkeitsweichen, Fuhrungsschienen, Inte- 
grationssysteme und dergleichen nach Anspruchen 

1 —40, insbesondere dadurch gekennzeichnet dafl 
auch alle trivialen und naheliegenden Losungen mit 
unter den Patentanspruch fallen, insbesondere 35 
wenn beispielsweise im Reifenklappsystem nicht 
die Reifen in zwei, sondern in vier oder acht Teile 
geteilt werden oder beispielsweise, das Fuhrungs- 
rad nicht separat neben dem Schienenrad konstru- 
iert wird, sondern das Schienenrad mit dem Fiih- 40 
rungsrad verschweiBt wird oder in einem Teil her- 
gestellt oder daB etwa fur die Funktionsfahigkeit 
des Systems bei StraBenfahrt zusatzliche StoB- 
dampfer im Gegensatz zur Schienenfahrt zu ver- 
wenden sind oder dergleichen. +5 
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